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In dem nun folgenden Erörterungskomplex wollen wir uns Vorraum
gig mit Fragen der gegenseitigen Beeinflussung von Transportmittel
und Transportweg beim Vollzug des Transportprozesses befassene
Es gibt bekanntlich keinen anderen Verkehrszweig im Binnenland,
in dem von der Natur vorgegebene und oft nur in geringem Umfange
von Menschenhand korrigierte Verkehrswege die Art unä Größe der
Fahrzeuge sowie die Technik unä Wirtschaftlichkeit des Transporte
betriebes bestimmen wie in der Binnenschiffahrtm Hieraus ergibt
sich eine Vielzahl von Problemeng die teils regional entsprechend
den örtlichen Verhältnissen verschieäen„ teils aber auch von genem
reller Bedeutung und deshalb von besonderem Interesse für alle
Fachexperten siud„ Dsnkenswerterweise behandelt eine ganze Reihe
der vorliegenden Beiträge derartige Probleme, in denen generell
die enge Verflechtung zwischen der bautechnischen Konzeption unä
dem betrieblichen Einsatz der Transportmittelfieinerseits und den
Kriterien der zu befahrenden künstlichen und netürlichen Wsssera
strsßen andererseits dargestellt wird, wobei nicht selten ein
Vergleich des Schubbetriebes mit konventionellen Eetriebsweisen
e nicht zuletzt unter ökonomischen Aspekten — mit einbezogen iste
Ohne einen Anspruch auf Vollständigkeit zu erheben? möchte ich
einige Beiträge nennen„ die mir besoners geeignet als Grundlage
und Ausgangsbasis für den zur Diskussion anstehenden Problemkomw
plex erscheinenl
Herr ?rof„ Drg—Ing. H e u s e n gibt in seinem Beitrag
“Die Entwicklung der Schubnchiffahrt in äer Bundesrepublik
Deutschland“ in gedrängtester Form einen Überblick über die Viele
sshl von Problemen, die aus Westdeutscher Sicht im Zusammenhang
mit der Schubschiffshrt aufgetreten sind, Probleme, von denen
ich meine, daß sie in mehr oder weniger abgewandelter Weise nahezu
in jedem Land. vorhanden incl?das im Begriff ist, dem Schubbetrieb
einen angemessenen Platz im Biunenschiffsverkehr einzuräumene
Nach einer Darstellung der Gründe für die Einführung der
Schubsohiffahrt auf dem Rhein (dem Haupteinsatzgebiet äer Weste
deutschen Schubeinheiten)„ einer Beschreibung der Fahrzeuge und
Formstionsabmessungsng der Steuern und Antriebsanlagen, der
Formgebung des Unternssserschiffs von Sohubbooten und Schubprähmen
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und des starren Kopplungasystems für Schubverbände sowie einer
Übersicht über die zahlenmäßige Entwicklung der Sohubechiffahrt
in Westdeutschland werden uaae folgende Probleme angesfirochen
und Lösungsmöglichkeiten aufgezeigt: Beschränkung der Breite und
Länge der starrgekoppelteu Schubverbände aus navigatorischen
Gründen, Vergrößerung der Verbandsabmessungen und der Manövrierm
fähigkeit von Schubverbänden durch Verwendung von Kupplungselew
menten, die passiv oder aktiv ein Abknicken dee Schubverbandes
bewirken und damit ein Anpassen an Krümmungen der Wasserstraße
ermöglichen, Behandlung von beeatzungslosen Sohubprähmen im
Hafen, Bedeutung einea kontinuierlichen Frachtgutaufkommens für
den rationellen Einsatz von Schubeinheiten‚ Einfluß des konstan-
ten Tiefgangs der Schubboote auf ihren Betrieb bei Niedrigwasser,
Schubverkehr auf Kanälen , Bugaieren von Sohubprähmen innerhalb
der Häfen und Anwendung des Schubprinzipa beim Motorgüterschiffaw
betrieb, bei Massentransporteinheiten wie Gliederschiffen und
bei Laetflößeno
Analog zu den Erkenntnissen in der DDR und in anderen Ländern
ist man zu folgenden Schlüasen gekommen:
a) Eine Vergrößerung der Verbandalänge über das derzeit für etarm
re Sohubverbände zugelassene Maß hinaus ist nur durch eine Vere
besserung der Manövrierfähigkeit, und diese wiederum durch Verw
wendung beweglicher Kopplungen zu erreichen„
b) Die große Windangriffefläche langer Schubverbände bei Leerfahrt
macht zueätzlighe Manövrierhilfen w insbesondere während der
Fahrt auf engen oder hochfrequentierten Wasserstraßen = erform
derlich. (In der DDR ist aus diesem Grunde jeder Schubprahm
mit einem Hilferuder am Bug ausgerüstete)
c) Um auch bei Niedrigwasser den Schubbetrieb möglichst lange
aufrechterhalten zu könnens ist ein optimaler Kompromiß zwim
sehen dem Tiefgang des Schubbootea, seiner Antriebsleistung
und dem Schraubendurchmesser zu euohen„
d) Für einen fahrplanmäßigen Verkehr mit Sohubeinheiten ist
eine der wichtigsten.Voraussetzungen ein kontinuierlicher
Anfall an Tranaportgut in konstantem Umfange.
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e) Kleinschubboote‚ das sind Schubboote von etwa 10 — 15 m
Länge, bieten bei angemessener Vortriebsleistung und guten
Steuerungseigenschaften — wie sie z.B. der Z-Antrieb oder
der Schottel—Ruderpropeller bieten — große Vorteile (hinsichtv
lich der Frachtraumlänge bei limitierter Verbandslänge und
hinsichtlich der Manövrierfähigkeit).
f) Große und kostspielige Schnbbcote sollten ausschließlich für
den transportproduktiven Streckeneinsatz verwendet werden„
Für den Reviereinsatz (Verkehr im Reede- und Hafenbereich)
sind Kleinschubboote als Bugsierer rentablera
g) Mctorgüterschiffe lassen sich in gewissen Grenzen mit Vora
teil zum Schieben von besatzungslosen Schubprähmen oder
Schubkähnen einsetzen, obwohl einer der wichtigsten Vorzüge
des Betriebs mit Schubbooten — die Trennbarkeit von Antriebs»
fahrzeug und Frachtreum = entfällte “
Wie gesagt, diese Erkenntnisse decken sich im wesentlichen mit
den Erfahrungen, die man auch andernorts gemacht hat. Einige an-
dere Schlußfolgerungen w z„B., daß der Betrieb mit Motorgüter—
echiffen bei Niedrigwasser dem Betrieb mit Schubbooten überlegen
sei — mögen für den Rhein zutreffen; sie sind für andere Fahrt»
gebiete zumindest anfechtbar und einer Diskussion werte
In ähnlich umfassender Weise berichten die Herren Dipl‚—Ing„
G r o s s und S e b s s t i e n sowie Herr Ing. T o m c z y k
in ihrem Beitrag "Die Schubverbände in Polen - gegenwärtiger
Zustand und Entwicklungstendenzen" über die Schubschiffahrt und
die Erfahrungen, die mit dieser Betriebsart bei unserem östlichen
Nachbarn gemacht worden sind‚ Sie gehen folgerichtig von dem
entscheidenden Einfluß aus, den die Bedingungen der Wasserstraßen
auf die Herausbildung bestimmter Schubboot- und Schubprahmtypen
gehabt haben, und nennen als wichtigste Faktoren
- die Abmessungen der Schleusen
— die Krümmungsradien des Schiffahrtsweges
— die zulässige Tauchtiefe
— die Strömungsgeschwindigkeit
n die Brückendurchfahrtshöhen
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neben einigen enäeren Schiffehrtekriterieno Nach einer detaillierm
ten Beschreibung äer bisher in der Volksrepublik Polen entwickelm
ten Schubeinheitem wenden sich die Autoren ähnlichen Problemen
zu, wie sie auch Herr Profi Heneen angeschnitten hat und die auch
Gegenstanä einiger anäerer Beiträge sind: den Anforderungen an
die Menövrierfähigkeit der Schubverbände und ihr Einfluß auf die
Wahl der Ruäerenlegeg äem Kupplungesyetem für die Verbände und
den Antriebene
Für die Verbindung eterr zu koppelnder Prähme und Sohubboote
werden 6 Kopplungevorrichtungen erprobte Ale beste Lösung wirä
eine Drehtseilkopplung bezeichnetg die zwischen Schubboot und
äem äeror gekoppelten Prehm durch eine Winde mit großer Zuge
Kraft und zwischen den Prähmen mittels Spennechreuäen erfolgte
Drehteeilkopplungen haben sich wegen ihrer Einfachheit; Robuetw
heit und Elastizität in allen Ländern bewährte Trotzäem werien
immer wieäer mit mehr oäer weniger Erfolg halbautometieche unä
automatische Kupplungen entwickelti
Allgemein wird festgeetellt„ äaß man äie Schiffehrt im Schuhe
Byetem auch auf flachen? verhältniemäßig echmalen und teilweise
nicht einmal regulierten Flüeeen eicher betreiben kenne Hierfür
ist in Anlehnung an äen bekannten sowjetischen Sehubboottyp ein
Weeeeretrahlechubboot mit 0960 m Tiefgang und 150 PS Antriebe»
leietumg projektiert Woräeng des beeonäere für den Eineetz auf
der oberen Weichsel geeignet ieti Bemerkenewert iets daß — wie
wir gehört haben mgin der VR Polen der Schubbetrieb nicht nur
in der Frachtschiffahrt, sondern auch in der Fehrgaetechiffahrt
zur Anwendung gelangen eolli Und lest but not least Weräen noch
Proäekte für Bugeierm eowie für Haffechubboote beschrieben?
Schubbocttypen„ für die auch endernorte m nicht zuletzt in der
DDR a ein lebhaftee Interesse bestehen äürftee Allee in allem
zeigt der Bericht eime Vielfalt von Ideen und Maßnahmeng die
eicher über die Grenzen Polens hineue Beachtung finden weräemi
Für die Sowjetunion gibt une Herr Profi Dr„ M i t e i E V i l i
einen ähnlichen Überbliek in seinem Beitrag "Ausnutzung und Ente
Wicklung der Schubeohiffehrt auf Binnenwasserstraßen äer UdSSR"„
der mir echon äeehelb ele beeonäere beachtenewert ereoheintg ele lä
„gen mit äem Sehmbbetrieb vor1ie=
äer Schubschiffahrü am Gesämtm
'dhIZ@üg6fl doch im Jahre 1965 bew
3 7033 %c 1964 wargn sßhon über 40 % der gesamüen Güüerfi ränßw
pogfiflo fiteahne Besatzung im Betzieba woäureh über 5ÜÖO Mann an"
’g®5te11t W@rden konnten; big 1967 scllan Wäifefä
üal ä weräcna
1g Beachrämkung äer Typenzahl vom P.äbmem in ähaüimmung miü äem
gebautan Schubbeofi üypena
20 Bau voä Spezialwgaküioasmßchmbvew%änä@n mit opfiimalem hydra=
mechanischen Eiganachaften fuw große Maaaangüüereürömea
'rgütera@hiffen zum Schieben von PrähmeneEs Herrichtung von M0«
4„ Autemaiisierung der Kmppluagseinriühtungan auf Schubprähmeü„
Sahubboatem und auf den für Öäfl Schubbefi riäb vorgesehenen
Motorgüüerachilienp
äaß in der Sowjeüumion äer Scäubaächläpperg
alg auch zum Sghleppen g@eign@% 13%? bew
"39 veymag bei äimam Wellengamgg bei dam ein
Sebieben nichfi mahr üppmrtum istg äen Verband in Schlapp zu meh=
man„ Im Gegenaafz hierzu werden im mitfelm unä Weatemropäischem
n;„ dem mifi einer derarüigen Wellenbildumg nichüWaSä@TETI8B%Hfl €ÜZ9 F
gerächnet zu Wfi f fi ä flbrauchfg die Sehubboote meiaü im Ponfi amform
gebauta
A15 normaleg Verhältnis da? Tragfähigkeiü äer Verbände zu?
Laisüung fler Sahubboota wirä äer Wert 4 aa 6 %/PS betraahüeäq
Hierbai spielü üia Forma%ionsbi7 rng äar Verbänäe eine waäentliw
übe Hmllee Für Bergfahrt 13% äia äinspmrige Vcreinanäerkopplungg
für Talfahrt dag zwei= unä mehrspurige Üebenäinanäerkoppgln äer
Prähmä fahrdynamisch am gümstigskeme
Für äie verhälünigmäßig breiüem Waagersüraßen in de? Sowjetunion
hai sich die starre Koppluäg am m@isüem Eewährüa Gälenkkopplungem
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weräen z„Zt„ fast gar nicht mehr gebraucht„ Die Prähme werüen
uniereimendei mittels Drahtseile unter Zuhilfenahme von Spanne
eehra en gekoppelt„ Für das Koppeln der Schubboote mit dem
Prehwerband eind automatische (troeeenfreie) Kupplungen entu
wiekeli woräen„ An der Konstruktion von automatisierten Kuppe
langen für die Verbindung der irähme untereinander wird gearv
heiieie
’Mehrfaeh wird auf die Tatsache hingewieeen„ daß die G*öße der
Sehubverbänäe einen bedeutenden Einfluß auf die Wirtschaftliche
keii iee Sehubbetriebe eueübta In der Sowjetunion ist man in
der bemeiienewerten 1age„ eich in äieser Hineieht nicht eo starke
Eeeeerämkungem emferlegen zu müssen wie beispielsweise in den
miiieieuropäieehen Länderna
In fiem Beitrag “Eniwicklung von Schubsehleppern großer Leie
eiung in üer Ungarischen Volksrepublik“ stellt Herr Dipl„—Inge
E e p p iie Beäingungen für die Schubechiffahri auf der Donau
äer; In ereien improvisierten Versuchen wurde eine Antwort auf
zwei Fragen geeucht:
e) ist üie Donau für äie Sehubechiffahri geeignet?
b) Welche Sehiffeiypen eind für den Schubbetrieb auf der Donau
imel?C77ä 2+
Eie ereie Frage konnte eindeutig positiv beantworiet W@Td@He
‘ilefiiglieh einige kwiiieehe Streekenabechnitte erfordern? die
Üw
1ehubeehiffe ee euezulegeng daß»eie auf diesem Abschnitten als
1J}„ehleppew eingeeäizt werden können„ Es werden demzufolge M ähne
1.: ich wie in der Sow”etunion„ wenn auch ZeTa aus anderen Grünäen eJ
Sehubeehlepper gebaut. Damii ist bereite ein Teil äer zweiten
Frage beantwortete
Auch hier werden möglichst große Verbände zum Einsatz gebreehte
Ale Regelverbenä gilt ein Verband„ der aus 6 Prähmen beeiehi unä
eiwe i0 OGO i Tragfähigkeit hat„ Er wird wegen der besseren Siehi
ele Erilliegeeiemdemverband m also 3 Prähme nebeneinander und
2 Prähme vereinender e gefahren, obwohl ier Fahrwiüereienä in
äieeer Fermeiien erheblich größer ist als ZeBe bei Zwillingen
Tnüefle
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Die große Maeee„ die zu bewegen ist? und die starke Strömung
bedingen im Hinblick auf eine ausreichende Menövrierfähigkeii leim
eiumgeeterke Schubech1epper„ Die Antriebsleistung wurde deshalb
auf 2 006 ?S feetgelegt„ Sie ist bei einem Konstruktionstiefgang
von 1965 m noch gut in eine angemessene Propuleioneleistung ums
zueeüzen (der Propellerdurchmeseer beträgt bei Zweischraubenanm
trieb im Drehdüeen 1630 mm)„ Mit einem Schubschlepper dieser Leim
etudg und einem Verband aus 6 Prähmen von je 1000 t wurde eine
Tetweesergeechwindigkeit von 13,5 km/h erreichtg
Die Kupplung dee Verbandes erfolgt durch Drahtseilee Besondere
Aufmerksamkeit wurde der Ankerausrüstung gewidmete Es wird neben
den Eegenkerm nur ein 1000 kg schwerer Anker am Heck gefahrene
mit dieeer Heekenkerausrüstung wurde ein Verband mit mehr als
19 G90 t Tragfähigkeit bei Talfahrt ständig gemachte Leider wird
"ieht darauf eingegangen, mit welchen Ankern diä ärähme ausgerüu
‚et eindg um den Verband bei Befgfahrt vor Anker legen zu könm
fi@Qe Vielleicht läßt sich diese Frage, die von großem aktuellen
Imtereeee ist? nach in der Diskussion klärenm
E;
im übrigen sind die Schubeehlepper = wie die Schubboeie in
. Seejetumion und auf dem Rhein N zwecke Pereoneleinepernmg
veiügehend eutometieiert und für die Fahrt bei Nacht und Nebel
mit Redaremlegen_ausgerüstet.
Deß Sehubeehlepper auch in Fahrtgebieten„ die nicht zwengeläua
fig dieeen Schiffetyp erfordern„ infolge ihrer universellen Einee%z=
berkeit van Vorteil sein könneng zeigt Herr Inga P 0 h l a m d i
ie eeinem Beitrag "Schubeehlepper in der DDR“ auf, Er bezeiohnei
eie m zumindeet für die Übergangszeit vom Schleppm zum Sehubbeirieb w
ele ideale dmtriebefahrzeuge, weil eie dem jeweiligen Bedarf enüm
epreehend eingesetzt werden können„ Ihre Kureetetigkeii bei
dlleinfehri ist besser als die Kurestetigkeit von Schubbooieng
die ein pamtenförmiges Unterwaseerschiff habeng zumal sie in der
äegel länger und schmaler sind als diese„ Es werden jedüeh auch
ihre Nachteile erörtert? die sich im weeenfi liehen aus ihrer grüßen
wem Baulänge und den höheren Baukosten ergeben„
In der DDR ist eine Reihe von Schleppern erfolgreich zu Schubm
dabai vor älläm
_‘herge1@g@n@m
‚cum w,
vzeugä
Fahran
fiag Sä®pp=
ämß 31€
Tfi i fiuflgS»)
d6? äaa V0?
aa%zes
bämer nawert
auah der
gegetzü wer SGIETE mia Witter
zu ungünstig aind {etwa hia zu Wimfl ßääm
€ befitätigt auüh
i;
2r Eimßatz van S@„ubverbä dem auf dam
mamüeg Qbwohl ä
äfiärkam bereitg sehr unangenahw
e sinü sehr KMTZ und führen bai
asmäar Schiffsform? wie aia Sahubp:
Spritzwagserbildmngo O3
atwa 2 min bemötig
Schubvärbända auf
bia zu W80 m lang
bai äärarü laugäm
gungamögliahksi
J L1ubprahm vorhandam €e';g Grund atzlieh jaflogh be
“ Saewassersüraßen kaina Es
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Doch zurück zu den Binnenwasserstraßen! Auf der oder wurden
durch unsere polnischen Kollegen zahlreiche Fahrten mit schiebenm
den Motorgüterschiffen durchgeführte Sie erbrachten in etwa gleich
gute Erfahrungen und Ergebnisse wie in der Sowjetunion und in
der DDR„ So konnte durch diese Betriebsweise die Arbsitsproduktim
vität im Vergleich zum alleinfahrenden Selbstfahrer um 14 % gew
steigert werdeng Verwendet wurde nur die starre Kopplungr
Die Manövrierfähigkeit der Verbände wurde durch unterschiedliche
Drehzahlregelung der beiden Antriebsschrauben des Motorgüterschiffs
wesentlich unterstützt. Der sehr instruktive Bericht charakterim
siert eingehend die nautischen Verhältnisse der Oder, die tech=
nischen Daten der Binnenflotte im allgemeinen und der Motorgüteru
schiffsaschubverbände im besonderen und behandelt dann detailliert
uea. die Kopplungsvorrichtung (Drahtseilkopplung)„ die Ankerausrüm
stung sowie die Ruderanlage und gibt eine ausführliche kritische
Einschätzung der Transporttechnologie und eine Reihe konkreter
Zahlen, die die Wirtschaftlichkeit dieser Betriebsart belegen„
In vielen Beiträgen wird am Rande das Für und Wider einer gelenw
kigen Kopplung von Schubverbänden angesprochen. Herr Dipl„»Ing9
S c h Ö n k n e c h t macht sie dankenswerterweise in seinem
Beitrag “Die Bedeutung des gelenkig gekoppelten Schubverbandes
für die Wirtschaftlichkeit und Verkehrssicherheit der Binnenm
schiffahrt" zum Gegenstand seiner Untersuchungen und kommt zu dem
Ergebnis? daß die Gelenkkopplung für Schubverbände auf Kanälen
sowie engen und krümmungsreichen Flüssen große Vorteile bringte
Eine Verlängerung der Verbände und damit eine Vergrößerung ihrer
Transportkapazität ist möglich, ohne die Verkehrssicherheit zu
gefährden„ Auf diese Weise ist eine weitere Steigerung der
Arbeitsproduktivität und eine Senkung der Selbstkosten erreiche
bare Derzeit noch vorhandene technische Unzulänglichkeiten bei
der Trennung langer Verbände an Schleusen mit zu kurzer Kammer=
längs sind durch Entwicklung geeigneter Verholw und Festmachem
Vorrichtungen zu meistern. Auch in diesem Beitrag kommt einmal
mehr die Bedeutung großer Verbände für die Effektivität der Schub=
schiffahrts insbesondere bei langen Transportetrecken„ zum Äusdruckg
_.’[83„„
Trotzdem erscheint es nicht gerechtfertigt, Nehenwaeeeretraßeu
von vornherein gänzlich nur deshalb zu vernachlässigen, weil eie
lediglich den Einsatz kleinerer Verbände zu1aeeen„ In der DDR
sind die Verkehrsmöglichkeiteu auch in dieser Hinsicht untereueht
und praktisch erprobt worden„ Hierüber gibt Herr Diplafl i fl ge
5 e h ö n e m a n n einen Teilbericht durch seinen Beitrag
"droßvereuehe mit der Schubeinheit für Nebenwaeeeretraßenwa
Die Schubeinheit besteht aus einem kleinen Schuhboot von iügää m
zäugeg 458 m Breite, 1 m Tiefgang und 96 PS Eeistuug und rrähmen
von je 30 m Lähge„ 5 m Breite und einer Tragfähigkeit von 786 t
bei 1,60 m Konstruktionstiefgango Der Schubboottyp hat eich ale
außerordentlich wendig erwiesen und scheint daher und wegen eeimer
geringen Abmessungen auch besonders geeignet für den Einsatz aie
Hafenbugsierera Auch für Streckemfehrten mit einem Einzeiprehm
oder einem Prahmtandem hat es alle Erwartungen erfülitg wie die
Fropuleionemeesungen und die sonstigen Ergebniege der Versuehe=
fahrten ausweiseno Während eich dieeer Beitrag auf die techdieche
oder M noch präziser gesagt — auf die fehrdynamieche Seite des
Schubverkehre beschränkt; berichten Herr Direktor S E o 3 i e e e
z n y und Herr Magister P r z y i e c k i in ihrem Eeitreg
"Betriebeerfahrungen und ökonomische Ergebnisse der Schubeehiffa
fahrt im Raum von Warszawa" über eine regional begrenzte Üerkehrse
relation vor allem unter ökonomischen und organisatorischen Aepeke
tehe Es handelt sich um Kieetrensporte, die im fahrplanmäßigen
Verkehr abgewickelt werden und durch den Schubbetrieb weitgehend
retionalieiert wurden. Bemerkenswert erscheint in dieeem Zueem=
menhang eine beachtliche Senkung der Werftliegezeitenr die durch
eine zweckmäßige Organieatien der Instandhaltungsmaßnahmeu ere
reicht wurde, sowie die Abeicht„ die durchgehende Tage und
Nachtschiffahrt auf der Kieerelation einzuführens Hierauf herein
tet sich das Schiffahrteunternehmen bereite seit 2 Jahren vorg
und es wäre sicher für alle Anwesenden außerordentlich intereeeahtg
Näheres darüber zu erfahren, da die Frage der Nachtechiffehrt in
fast allen Ländern sehr akut ieto Auch die wirtschaftlichen Er=
gebnisse sind sehr beeindruckend, konnten doch z„B„ die Tranee
portselbetkosten durch Einführung des Schubbetriebee um 40 %
gesenkt werdena
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Ebenfalls mit Verrang werääm wirfi schaftliche Fragan vom Herrn
D1 lßmIm»goec„ D i e t z in seinem Beitrag “Kriterien fies Nufi zwS
effekts neuer Betriebaweisem im äer Binnengohiffahrt äer DDR” bew
hanäglüg unä zwar stellt er hierbei grfreulicherweise w nachäem
orumifit@1 im B1i@k=
punkfi stanä m die Auswirkungea des Schiffahrüghet
im äan bisherigem Beiürägen mgiaü daß
*ieb@e auf äiä
Wasserstraße in äen Vordergrumäe Er giahä in äer Bimnenflatüg
und Waseerstraßa zu Recht zwei Elgmenüg äeg Tranaporüprozesseeg
äie äerart miteinanäer in Beziehung eignen? äaß Ausbaumaßmahmen
an der Wasaerstraße alg Forderung äee Schiff&hr%@befriebes man
bedingt ihr Äquivalenü in einer Steigerung äer Effekfi iviiää äer
Sghiffstrangporta finäen müssgn„ Nach einer äheoreüischeu Üarm
atällmng der Eutzengg@@ich%spumkt@ wirfl auf Üiä Amforderumgan an
äi@ Waügeratraßä äingegamgemg äie sich amg äer Einführung äer
Schubgchiffahrfi als mauer Beüriebawäige argebeng E3 werüen in
diasem Zuaammenhang behanäelfig Fahrwasaerbreiüemg Verbreiteyung
vom Krümmungen? Schleuaenlämgamy Kappelsüällen und liegepläfiae
sewiä ärahärgedemw An ainem konkrgäen Bsigpiel werfi än anachliam
B@nä dia Effeküivität der Sghubaahiffahrä bei üer Einführung
auf äär Spfäewodermwagaerstraße M äag iat äie in äew EDR für d@n
Sahubbetriab problemaüißchgie Wagae*atraß@ m und äie erforäerlim
ehen Invääüifiionen für die VeTE@ga@ramg däf Schiffahrtgbadine
gungen mmtarauehü umä quantita%iv auggawieagna Eß wär@ äehr
nützlich umü wüngchamgwärüg weüm auf äer Bagis äieges Beifi ragea
in dgy Üiükußäiüfl äie wasaerbaulighwn Eelamge im Zusammenhang
mit äer Sghuhaciiffahrü äimem b@@0zLeßa br ifiam Raum eimmähmgmg„
ääflfl äiä Erfahrung zeigä B unä äaa bai allen Tramapcrtzweigämg
mishü nur im ägr Bimmensehiffaärfi m d B äag Tramgportmiitgl inja‘ä
ägr Ragel ging mgßg umg@T@@hüf@r%ig%@ Frioriüäfi geggnüber äem
Tranapomtwäg @m.mimmü@
Eine w@i@@re äu5nahm® van dieaar \w*„ 2, 1: äwr Beifi raä VOR
Herwm Dipl„wImgg S © h i 1 1 i m g '°* » „’ „ Wsehubachiffw
fahrü unter figm Eir aß von Quargtrömungem und ln . "“ümmung@m“g
in dem th@@retis@h äie Eimwirkumg@m waßgerßtraßambgäimgfi er hydramw
E umfiawauchü umä hieräurchliägher Faküaram auf dag fahramäg Saß
ärfürdäßllgh wgmäemäe mavigatarigcää Mwßnahmgn abgelgifiefi weräämg
’ätärnäan hydr&uliaQh@m Schiffahrtsbaäingungän zur Unte
6655m
Für die Fraxia ergibt Sich iie Empfehlung? bei fliffizil zu mäim
‘tüüzuag
der paäaivem Süeugzung ämreh äaa angaafiyömfe Ruäerblaäü nach äimä
aktive Steuerung vorzugehen, Bai eg bgim Zweiac äaubenan
äurch unterschiedliche Regelung äer Propeli durah
Fropellerstrahlumlemkumg mifi tels Ürähüüäfifi
äureh Bugprapellar oder ähüliühä Mi%%@1@ d„ ää ermög„;
anmmal lange süarre Schubveybänäe auch in aahwiärigen Siüuatiom
man aicher zu beherrgchana Für die Domau weräen ab5mh1i@B@mfi
Sahubvärbanäggrößem @rmitte1%g äiä ahne Gefahr krifiaüha Sürakw
kanabaehniiüä w aueh in Talfahrt w pagei@r@n könnem„
Einem Schon mehrfaäh amgeschniifienen ?rob1em wenden sich Herr
Ings B 1 0 G K unä Herr Dfe P u S c h mif ihrem Baiirag
“Das Pzüblem der Ankafi augrüs fi umgvon Schubwa bämflenw zm@ D15
Ankerauarüatung wirä b@kannt1ich nach ään äerzeiü gälü wüem ?®Tw
Lffagröße begäimmüa Beim Schub:achri“
veräanä mifi aeinam Oftmals van Waaaeräüraßä zu Wasgeraüraße
wechselnden Größen erhebt sieh nun die Fragßg W@1Cb% Größe äer
Bämeaeung der Amkerauarüakumg zugrunde gelggü werden ämllg da
am mnfi ar Maßgab@ der sg
es nicht angängig erscheintg jeäem Erahm eine Ankefaugrüafi ung miix
zugebeny äiü für dgn ganzgn Verbanä bai Eergfahrfi gugwäichäk
Dia Varfaaser erörtern äag Für mnfl Wider ä®T sich anbiekänäen
äösungsmöglichkeiten umä 9%@11en sie zur Diakuäsiomw Da äiääää
Problem überregionale Bedeutung hat? wära äü äußaraü begfüßensm
wer%7 wanm recht viala Faahaxperten hi@rzu Stallumg nähmen umä
damit zu @imer beiriääigenäen Löaung beiüragan wüwd@m@
Ein ähnlich offenea unä akutea äroblem isä äig Fyaga naah där
Zwegkmäßigkgit einea Tag unä Naghü umunüerbrmchgm durchgehamäan
Sehifäavawkehreg deaaän Ewöfüayumg äurüh flßfi Eaifi rag Wßichüvarw
„it%@1 bäi fia h”
auf Eiflfl6flWa@Q®TEÜT5ß@fiW angeyegä weräen amlla D@r Baifißag äalemühw
hältmiage und taßhniacha wavigaüiomahll Ährü
tät äinarseiüg diä psychclagiachem und physiologigchän Momenüa
äär näehülichen Naviwation und gibä amääreraaita eina Earaüalm
lang und kritiaeha Einschäüzumg der zur Verfüguwg süahüaäem
optischen? akuskigahen und funkiachniaohen Mittal zur Gewährlaiw
gtung dar Verkehfßaiehßrheiüg 3€? Naühtbä viab mm ääf Binnanßchiffm
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fahrt bietet technisch keine unüberwindbaren Sohwierigkeiten‚
wie eigene Erfahrungen und die Praxis auch in anderen Ländern
beweisene Trotzdem ist die Einführung der Naohtschiffahrt in
Mittele und Westeuropa über einige zaghafte Ansätze nicht hinaus»
gekommen„ Offenbar sind die Hinderungagründe auf betrieblich"
organisatorischen und ökonomischem Gebiet zu suchen? und es
wäre sehr erfreulichg wenn gerade in dieeer Hinsicht aus dem
hier versammelten Expertenkreis Erkenntnieee und Erfahrungen
bekanntgegeben werden könntena
Meine Damen und Herreng ich habe versucht? Innen auf der
Grundlage einer Auswahl der vorliegenden Beiträge ein Bild
von den Problemen zu geben? die in diesem Beiträgen angesprochen
worden Siüdo Dieses Bild mußte infolge der inhaltlichen Fülle
der Unterlagen zwangsläufig unvollkommen bleibena Sie haben die
Originalfaeeungen der Beiträge in der Hand und hatten somit
Gelegenheit? sich auch mit Einzelheiten vertraut und sich Ihre
eigenen Gedanken zu den anstehenden Problemen zu maohena Ich
zweifle nicht daran, daß Sie von der sich nun bietenden Gelegenm
heit zu einem Gedankeno und Erfahrungsaustausch reichlich Ge-
brauch machen werdenm Zuvor gestatten Sie mir jedoch, noch ein-
mal die nach meiner Meinung wichtigsten und erörterungswürdigm
eten Fragen kurz zusammenzustellena Es sind dies
a) die Frage nach den maximalen Abmessungen und der zweckmäßig—
sten Formation der Sohubverbände in Abhängigkeit von den
Kriterien der Waseerstraßen‚f
b) die Frage naohider erforderlichen Antriebsleistung als Funk"
tion der Verbandegrößeg der Fahrgeschwindigkeit und den
Fahrwaeserbedingungens insbeeondere unter Beachtung der
zeitlich und örtlich unterschiedlichen Wasserstände von
Flüseen„
c) die Frage nach Gewährleistung einer ausreichenden Manövriera
fähigkeit langer Schubwverbände im Hinblick auf hydraulische
und meteorologische Faktorens wobei dem seitlichen Windangriff
bei Leerfahrt auf engen Wasserstraßen eine nicht zu*unterm
schätzende Bedeutung angemessen werden muB‚
Q: x;
(T) u.»
„ qgy E
die Frage nach einer Ankerausrüatungg äia allen in äe?
Eraxis vorkommenäem Fällen mit minimalem Aufwanä gerecht wirä„
die Frage nach äar Wirtachaftliehkeit und beüriebstechnisch
aimfachsten Durchführung eines ununterbrochenen Tag“ und
Nachüb@tri%h@s in äer Binnenschiffahrtg
äie Fraga nach der flmfiwendigkäit uuä Rechfferäigmng von
1% Falge fies Sehubbe%ri@bes,zem m&ßm&fu.m Qwaasaxbaullu
äiä Frage nach ägn Vorausaeüzungen für einen Relaisverkehr
mii Wecbgelbeaatzumgen,
äie Frage nach einer weiteetgehendan Besatzungsreäuzierung
in Verbindung miü der Automaäisierung bigher manuell ausgew
führfi@r Bardaybeifi eng
äia Ffiagä nach äer Behandlung bagatzungsloser Sohubprähma
im Hafen umä auf Reeäei 3
dig Fragä nach einam sicheren Informationsaustausch über
ä@m geaamt Boräberaich fies Scbubverbanäea sowie von Sehiff
zu Schiff unä zwiächen äanä mnä 5chiff„
Dieae Augwahl süellt keinäm äusehliefilichkeitsanapruchQ E8
können aälbstvergtänüliäh auch weitere Fragen zur Diakussion
gaetellt werdena
mit diaser kurzen Einleiüung unä mit diesem Hinweisen möchte
ich nunmebr äas Paäium für äie Diskussion freigeben„
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Diskusaionsleiter Herr Dipl@aIng„ Heiße:
Meine Damen und Hefrenä
Die Zeit? die wir heute noch zur Verfügung haben? ist sehr be»
grenzt? so daß wir vorauasichtlich nur noch einen Diskussionsm
bäitrag zu dem anßüehenden Themenko‚l@z hören können„ Aus arm
ganiaatorischen Gründen möchte ich H rn Diplg«Met„ Fuehrer von
äar Farschungßanstalt für Schiffahrtg fiasserw und Grundbaug
Berlin? üaa wagt zu einem Beitrag erteilen? der sich mit der
Sahleusenelnw und wausfahrt von Schubverbänäen befaßte
gerr Diglawmeta Fuebrere
Waahßende Schiffsabmessungea und die Einführung neuer Technem
lögieng wie der Schubschiffahrtg stellen.erhöhte Anforderungen
aß üie Gestaltung äes Fahrwassers„ äenen der äusbau äer Wassern
Straßen nur verhältnismäßig langsam zu folgen vermag„ Naturgem
mäß lassen sich besonders vorhandene Schlaue _ und in noch
stärkarem Maße Hebewerke nicht ahue Weiteres an die veränderten
Verkehrsverhältnisse an@as3em„ so Qaß hier von.äer Schiffahrt
ßzeT„ auf länoefü äiebß sehr um instiäe Fa; “bedinvum an unfit: „.7 b
äamit Eehinäerungen des Verkeärsablaufs än Kauf genommen werden
von der Abtg
E Schlffahrtg
W&3serm unä Grunäbau in fien letzten Jahren bearbeiteten‚prakfiim
müs5en„ Diesa Eß“"i@klung fand in entsprechende:
Waagenbau und Schiffahrt der Forschumgsxastalt
schau Aufgabenstellungen m äo z„B„ der moäellmäßigen Überprüfung
ä®r Vmrausgetzumgen für dig Aufnahme van 1350 ÜwSChiffen.in den
Sahiffshebawerkem flieder 10% und Rothänsee m ihren Niederschlage
Die Umäeraugbumgen Wurä®n„ um Bemasauggsgrund’agen f w ähnliche
Fälle zu a@h„_ an? im folgenden unter Berüchsicnüigung der Verw
äßä@PUfl@@n in dar Struktur der Binnenflotte weiter ausgebaut„
S©hl@us6m.v2d Heb@Werksei ahrten süellen plötzliche Übergänge
in aehr enge Fahr asserquerschnfi te bägrenzter Länge dar, aß
smrömungavwrgämge im üar ächleusenkammer und im
3 gekemnzeieamaü sinäa In Abhängigkeit vom
“ ea zum Kammern oder
Trogünüe veränderliche Sbrömm QO
mungageschwindig ifieng Wasserapiegellagßa umd.Zugwiderständeg
diü einer Vialzabl v0n.Einf1üssem umterliegeng Neben der Größe
&aa F&brwasser uerachnitts Van Sohleuggnkammer unä Vorhafen@ äarQ ‚
Sei „E unä Fahrwasser dummh
mqßgm
Grunärißgestalt des Vorhafens sowie äen Schi’fgabmessUngen wirm
ken sich äie Art und Dauer der Schleppkraftwirkung entscheidend
aUs„ Weiter ist bei vorgegäbenem Bahi€"abmesaungen die Zusama
mansetzung äes ein: und ausfahrenden‚1exbanäe5 (starre E1nhei=
taag Schubverbäde) zu berücksichtigens Die ämalyse das Ströw
mungsvorgaages waist darüber hinauß @:qige grundsätzliche Uns
üßrsahiede zwischen der F? — und Ausfahrt des B@‘iffes w alsa
egme zusätzliche Abhängigkelt von der Z »ichtung m aus„ Das
äinfabrende Schiff ruft auf Grunä äer günstigen Querscbuittgbem
äingungen im Vorhafen keine nenneaswerüen Rüakstromgeachwindigw
kaiten und Wasserspiegelbewegungen hervora Mit äem sich im
nleuaembereiah verengenden Fahrwasser erhöhen ai®h_bei gleicbm
e ERDUDE5ohen Zahlen; die
mmufl mfl ängmibdwsüwü fl dbmmml fifl hßgmmwmufi eai
bleibendar Schiffsgescbwindigäeit d
rasch erschöpft? und vor dem Bug entsteht ein sbändig waahseum
des fitaugebiatä Durch die begrenzte Schleuaäniänge Kamm sich äas
fitaugebiet micht in aeiner natürlichen Länge ausbildeng 30 daß
äem Wasserapiegelanstieg gegenüber einem entspreehendem Querm
achnittgwechsel mit thaoreüiach unenälicbßr Kanallänge äer Var=
Wung wesantlieh größere Werte @rre1oht„ Diaser Üüää 'ng9 daß
zur äusbildung eines starken Wasserspiegelgel 1&5 Zmm Kammer»
ausgang führt? iet mifi einer erheblichen Verürimmung bäi gleimhm
zaitiger Anhebung des Sohiffskörpers verbwnüanz Es begtehi dia
Gefahr dea Äufsitzens mit dem Heck„ Im ugakehguen Fäll m der
Sehlausenausfahrt 2 maß äas Schiff in einem z„TG extrem emgaa
Fahrwasserquersohnitt beschleunigt Werden„ Dar freiblaibenäa
Durchflußquerschnitt gestattet keinen rasghen Ewsatz daa vom
Schiff verdrängten Wassers hinter dem hsckg F03 dem Bug kam
sich in äem sich erweiternäen Vor„afen im Gegengatz zu verglaicbw
barem Fahrgeschwindigkäiten bei de? Schleuseneinfant ein Stau=
gebiet und damit eine Gefälla‚ "stäykung Qiöht ausbildeng Ins“
gesamt ergebem sich also ule ßusfahrt ungünstigere Verhältw
x-miese? da mit einer gröfi mgung des gesamten Sehiffskörm
pers zu reahuen ist? die 'fluß behindert und die S®gkräf=
te unte? dem Schiffsbad
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Mit der Untersuchung der Wechselbeziehungen zwischen Schiff und
F rWeeeerveränäerungen.der vorliegenden Form wurde die Bearbeim
tung eines (im Gegensatz zu den Auswirkungen des Sehleusuhgsvergahm
gee auf äes Schiff in der Sehleueehkemmer und im Vorhafen) biem
her kaum beachteten Problems wieder eufgehommens dessen befriem
äigehde theoretische Lösung noch effeheteht„ Der Literatur köns
heh m abgesehen von Richtwerteh über äie anzustrebehäen Sehleue
eehe und Vorhafenabmeeeungeh g1_j 5&2‘? ;‘3 j g’4_ [’5 j e
nur verhältnismäßig wenige Angabeh.ehtnemmen werden, KIEHNEL
5“6„f gibt im Rahmen einer Uhtereuehuhg der oberen Trogeinfahrt
des Sehiffehebewerkes Rothenseeg die der Ermittlung der Schleppe
Kräfte für das Einschleppen von Kähhen verschiedener Größe unä
der Überprüfung der Möglichkeiten der Verkürzung der Fahrtuntere
breehuhg an Schleusen und Hebewerken &iehte„ anhand von Ver»
eucheergebhieeen eine theoretische Analyse der Zusammensetzung
der am Schiff angreifenden Kräftee Die durch Naturmeesurgeh eh
mehreren Schleusen (Bolzum„ Mittellahäkanel und Fürstenberg,
OderwSpreemKehal) und weitere Modellversuche von AMTSBERG [’7„?’
ergänzte Bearbeitug bezieht sich auf das Eineehleppen von
Schiffen aus der Ruhelage bis zum Schleueenm bzwa Hebewerkee
heupt„
Des von der Forschungsanstalt äurchgeführte Vereueheprogremm
weiet gegenüber früheren Bearbeitungen wesentliche Abweichungen
auf„ Diese bestehen
W6 in der Ermittlung der nach den eingangs angestellten Überlem
gurgen bestehenden Untereehiede zwischen der Schleueeheihm
uhä meusfahrt von ächiffen,
EG in der Gegenüberstellung des Verhaltens von Sohubverbändeh
mit dem starrer Einheiten vergleichbarer Abmessungen sowie
3g in der Erfassung besonders ehger Schleusenquerschhitte„
maßgebende Kriterien für die aus den‚Modellvereuchen in Abhähe
gigkeit von äeh bereits behandelten Variablen zu Sfmittelndgfl
Grenzen der zulässigen Fehrgeechwihdigkeiten sind bei kleinen
Querschnitteverhältnieeen die maximale Sehifieebsenkung und
äie Extremwerte äer Wasserspiegelechwarkungeh in der Sehleueene
kemmer„ Außerdem ist die Mahövrierfähigkeit von entecheidehäem
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Eimflußa Im Interesse einer Begrenzung iss Versunhsprogrsmms
konnten sich die Messungen auf eine Extremwertbestimmung der
oßgß Größen beschränken; dabei wurden die Wasserspisgelschwsnw
kungen am Kammerende registrierta Weiter fanden unter den g1ei=
eben Gesichtspunkten Messungen der Rückstromgeschwindigkeit am
Sehleusenhaupt sowie Zugkraftmsssungen statt„
Grundlage für die Variation der Schleusenw ud Vorhafemsbmessunm
gen sowie der Wassertiefe bildeten die Fahrwasserverhältnisse an
äen Schleusen und Hebewerken userer Hauptwasserstraßerr Im Rehe
men der Modellversuche wurden bei Schleusenlängen von 90 und
100 ms Kammerbreiten von 8955 mg 9950 m m was etwa den Verhälfw
missen am 0äermEpreemKanal enüsprioht w und 12,00 m = dehi der
für Hauptwasserstraßen der Klasse IV geforderte Werü M untere
sucht„ Die Wassertiefe ist in 5 Stufen zwischen 2525 m und 4900 m
variiert worden, wobei die Schleusen» und Vonhafenwassertiefen
einander entsprechen; Der Vorhäfen‚ der in seiner Gestaltung
örtlich sehr große Uterschiede aufweistg ließ sich nur iäealim
siert berücksichüigena Auf Grund äer vorgegebenen Breite des bem
nutzten Schleppksnals mute ihm ein rechteckiger Querschnitt ge=
geben werden. Aus Bilä 1 ist der Grundriß fies im Maßstab 1320
errichüeten Schleusenmodells ersichtlich. Die Abb„ zeigt äußern
äem das Modell äer unteren Trogeinfahrt des Schiffshebewerkes
Niederfingw, an äer äie eingangs erwähnben Versuche mit dem Eurem
pasahiff angestellt wurden„ Einzelheiten des Aufbaues beider Man
ielle sind Abb„ 2 m ä zu sntnehmene Die systematische Variation
des Vorhafengrundrisses berücksichtigüe als Übergangsfarmen zur
Sehleusenkammer die plötzliche Querschnittsänderungy äen smmeu
irischen Übergang mit einer Öffnung von 1:4 (Abbo 5) und den
einseitig vorgezogenen Vorhefen (Abb„ 6)„ Damit ergaben sich
Vorhsfenbreiten von 50 bzw„ 31 m„
Das Versuehsprogramm wurde mit äen in Abba 7 gezeigten 3 Schiffes
ypemm einem 630 tmsehiff (64900 X 7936 X 29OO)„ einem 975 te
Schiff (80900 X 9,20 X 2;0O) und einem aus 2 Pähmen bestehendem
Schubverband (65,00 x 8,20 X 2ä00) m durchgeführte Aus den in die
Untersuchungen einbezogenen Fahrwasser“ und Schiffsabmessungen
’Quersmhnittawg B:
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ehält man für Schlange und Vozhafen folgende Grenzwerte des
zenä und Tiefgangsverhälünissess
3/35 b/bs 11/115
Vorhafem 3979 a '33??? 353770 = 6&9} 13W m» 2900
Mit dan daran die Versuche erfaßten Fahrbedingugen werfi en die
für Schlangen geferderten Riantwerte der Quersmhmittsgrößeä äia
Querscnnitüsverhältnisse von 136 u 230 und Floühwasaertiefen
ex dem Drempel versehen M 8 /5 erheblich unterschritm
hia_pfahrten\fanä@n mit einer Drahfi ecbleppamlaga bei komm
gehaltener ßcbleppgeschwin&1Gkeit„ ä@h„ ungleiohförmiger
der Schlemseneinfabrt das Einacbleppen mit bis zum Schleusenw
hmmüWikmmmrm@mam1mmmmmm„Dfiwemfimfiebmmwtsmh
flach äam Versuchßergebnissen nur bis zu Flottwassertiefen von
W m„ Unterhalb der W m«Grenze wird der dem Schiff erteilhe Imn
puls rasch abgebautü wie aus dem in Abb? B gezeigten Beispiel
hervorgehtg ist dieser Vorgang durch Gesahwlndigkeitssteigeruum
gem Qder die Varßchiebung des Ausklinkena naw in geringem Maße
beeimflußbarg
„le Modellversuche bestäüigtem als Wichtigstes Ergebnis die für
kleine Qaerschnittgverhältnisse vermuteten Unterschiede zwim
sehen der Eine und„Ausfahrtg Sie Sind sowohl in den Waäserm
stands5Qnw&äKun5en am Tragende als auch in der Schiffsabsenkung
und im Wiüerstanü nachweisbarß Ähnlich W19 in Kanälgn unbggrenza
ter Länge übt naeh den Varliegenden Vereuchsergebnissän das
Tiefganggvernälfinis äen entscheidenäen Einfluß aus„ In Abb„ 9
und G0 simd die durmh den untersuchten Schubverband in der klein;
säen Scüleusenkammßr erzaugten Waeserspiegelhebungen und msemm
kungen bei der E13? bzwq Äusfahrt sowie die maximaleg Einsinkm
tiefen äay Hsekäinheit als Funktion der Fahrgeschwindigkeit für
verschiaäeme Wassertiefen dargestellt„ Tanach erhöht sicß die
Sehiffsabsenkugg infolge grüße? Nivaauabßenkungen him+er dem
e193“
Heck bei kleinen Tiefgangsverhältnissen bei der Schleusenause
_fahrt um den zwei» bis dreifachen Betrag gegenüber der Einfahrt„
Diese Differenzen müssen bei der Festlegung der zulässigen Fahre
geschwindigkeiten Berücksichtigung finden„ Entsprechende Ergebnise
se wurden bereits bei der Untersuchung der unteren Trogeinfehrt
Niederfinow erzielt, wo sich auf Grund der aus Abbe 11 und 12
ersichtlichen Unterschiede zwischen Eine und Ausfahrt für das
1350 tmschiff zulässige Geschwindigkeitswerte von 0,96 km hnq
und O34} km hfq ergabena Normalerweise liegen die Fahrgeschwinm
digkeiten an Schleuseneinfahrten im Bereich von 2„4O bis
2,45 km n“,
Die Extremwerte der Wasserspiegelschwankung im Kammerende und die
maximalen Einsinktiefen des Schiffes können für Elottwassertiee
fen bis zu 0,5 m für konstante Wassertiefen und Tiefgangsverhälte
nisse nach den in Abb„ 13 und 44 gezeigten Drgrammen in Abhäne
gigkeit vom Querschnittsverhältnis bestimmt werden„ In diesem
hauptsächlich interessierenden Bereich sind die Versuchsergeb-
nisse unabhängig vom Schiffstyp auf andere Querschnittsbedingune
gen übertragbare Wichtig ist? daß sich auch der Schubverband eine
ordnen läßt„ Dennoch liegen die fahrdynemischen Verhältnisse
beim Schubverband im Vergleich zu Kähnen vergleichbarer Länge unm
günstiger? da die Heckeinheit eine gleichmäßige Absenkung zeigt?
so daß Widerstandserhöhungen eintreten„
Nach den Versuchsergebnissen.beeinflußt die Vorhefenform bei dem
angewandten Schleppverfahren nur die Manövrierfähigkeit der
Schiffe. Auswirkungen auf die Extremwerte von Wasserspiegelschwanw
kung„ Einsinktiefe und Zugwiderstand ergeben sich nicht, Den uns
günstigsten Fall bildet erwartungsgemäß der einseitig vorgezogene
Vorhefen„ Verbesserungen der Manövrierverhältnisse werden besonm
ders für den Schubverkehr durch Leitwerke erreicht„
In den untersuchten Schleusen von 90 und 100 m Länge wirkte sich
die Kammerlänge auf den Strömungsvorgang nicht eus„ Entscheidend
ist bei der Einfahrt der Beginn der Verringerung der Fahrgew
schwindigkeit bezogen auf des Kammerende und die Ausgangsposition
des Schiffes bei der Schleusenausfehrt.
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Diskuesionsleiter:
Meine Damen und Herren!
Schleusen sind nun einmal neuralgische Punkte auf unseren Wase
serstraßen und in unseren Binnenschiffahrtsbetrieben. Sie sind
sehr kostspielige Objekte? und es lohnt sich wohl, im Modelle
versuch Grunälagenforschung zu betreiben„ Wir können, glaube
ich, Herrn Fuehrer für seinen Bericht über Modellversuehe‚ die
in der Forschungsanstalt durchgeführt worden sinds äanken?
gibt er doch Einblick in hydraulische Verhältnisse; über die man
sich in der Betriebepraxis normalerweise kaum große Gedanken
machte ‚
Die Zeit„ meine Damen und Herren„ ist sehr weit fortgeschrite
ten„ Ich möchte deshalb für heute die Diskussion beenden und
bitte Sie, morgen pünktlich zu erscheinen, damit wir die begann
nene Diskussion fortsetzen können; zunächst werden wir den an»
gekündigten Filmbeitrag sehen? dann folgen noch einige Beiträe
ge‚ die sich ebenfalls mit der Funktion der Schleuse im Schuhe
betrieb befassen? und anschließend andere Diskussionsbeiträge
aus dem Komplexg die bereits angemeldet wurden„
„m7..
Donnerstag, den 226 September 1966
Erogrammfolge
Fortsetzung der Diskussion zum Komplex
"Technologische und wasserbautechnisehe
Fragen der Schubschiffahrt"
Bericht zum Komplex
"Organisatorische; ökonomische und juristische
Fragen der Schubschiffahrt"
Diskussion
Schlußwort
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31% Sowjetuniom.haü im glaichen Maße ein Intereaae an äer
Erac liefiung dwz gmaßen Ströme durch dia Schubschiffahyt„ wie
eäwa Wolgag Jenisaei und Lama? wie auch äer Flüsse mit geringem
Eam Wasserqmergahfl itt, die in unserem anderecht zahlreich ßind
unä offi fiort enüsprimgeng wo aß überhaupt keine Eisenbahn gibte
In ääfi .zten 10 bia ü2 Jahran gab es in üer SowjetumionJe
4 Hampüetappen in äem Entwiekluug äer Schubschiffahrt„
Wg Eia Sghubäghiffahrfi mifi ursprünglich für den Schleppm
3 Eine solche Schubschiffahrü
hatte im äergleich zur Schleppachiffahrü wirtschaftliche Vorm
betriab »eb ufien Fahrzau eng6 E
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Beatimmtheit sagen? äaß diese Eetriebßform geeignet ist„ gufie
akonomische Ergebnisae zu erwaichemg
Die Einführung €:r Technologie äes Bchiebenäen Mo%0rgü%er=
Q üuxah das Fehlen von Erfahrungen in gewissem
ing aonfiere eine Veränäerumg der Vorderu unä Hintermä
fgformg eine Veränfi grnng äeß Motorenkomplexes uaw„
Bis reichen Erfahxuügen äes Betriebe von Motorgüterschiffen
vüm Typ "Große Wolga“ mit 2000 Ü Tragfähigkeit und Serienschubm
prähmen mit 1800 ü Tragfähigkeit haben fliege Annahme nicht
besüätigfie D53 Eingatz deraräiger Verbände war technisch
möglich? und eg hafi sich gezeigtg üaß die Modernisierungsmaßm
nahmen auf die Ausrüstung der Fahrzeuge mit gphubm und Kappa
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wir haben dafür ärähme guüwickeltg dig wir “Verafiäafi@?
nenmene Daa sinä sehr bequemag für äem ämaflmgawgräähr
nete Sehubprähmeg die an den Sonne unä
weräane A13 Schubschiffe verwanüeu wir „ ‚.
"Moskwits@h”g äie fiöü Fahrgäsüe aufnehman kömngma Big mighä
beförderne An äen Wezktagem wirä
ohn@ ainen golchea Veranäaauhubpxahm ei
der Werandaachubprähme aicherä eineräeifia
beäautanäan Teilä äem Bevölkerung graßär
äererseifis äie Rentabilität äer Fahrgag
Weräe Damen und Herremi
Män hat Ihnau aoaben ungamen k1@imam
einßälme Fragmente zu Öäfl Ewagan änfihi
x
vurgetragän habag Aber wir haffang äaß 33
erregän wirä„ auch unser Eand zu besuehema E2 W
V ";„ » mßeg
Vergnügen b@reiten5 Ihnen all äaß mo@ä.vi@1 auslf“ ühäf umä
war allen Dingen in afiäura zu aäigamg
Ißh äamke Ihnen für Ihmä äufmerkgamkei%„
Diakussionaleiter Diplawlngo H e i s e 2
Ich gläubeg ich spreghe im fiamgn der Ämweäemäeng wann ich
Hgrrn Das Mironov für äeime au“ hlußreiabgm Augfühxungen raühfi
herzlich danke„ Baäünäerg äi@ Za„l@üg äie ex ggmamrg haüg waram
auße@orä@mt1ioh intera@5am%„ = Nimht wenigar inüeag sa@„ war dar
Filmg üäf uns gezeigt hat? äaß im äer Sowjetunion dia @hub=
äehiffahrü äanuüzü wiräg um däm Vergnügen zu diengag umä zwar
mit dem %aganann%@n Ferauäaschiffamg wir dankan ‚ häsamäers
für äie herzliche Einlaämg m (im Sowjew‘bumon„ Land
b‘N
'nicht ääramg daß jeüerg äer äazu Gelegenheiü eähältg vom äiäääf
Eimlaäumg Gabrauch mächän wiräg Iah weiß es aus eigener abrumgä
man kann gehrg äehr vial gehen im äer Sowjetumiomp garaäa auf äem
Gebiatxäer Schiffahrta
A15 nächsten Digkussiansraäner möchte ich Eeprn Ings Sßhellanw
bergerß teehischer Leiter dar Fritz Haniel & Oleg G3meb„HG„
Duiaburgmfi uhrortg üas Wort geben; er wolltg einige andere Aäpakte
besonderer Art und einige techische Fragen anspreahang
w 215 m
5&3? Iflga S Q h @ 1 1 e n b e r g a 3 3
Warehrüea Präaiäiumä
äeine aähr g@ehrfi@n Damen unä Hazrenä
äla Eeiäaz ainaz der größ
möchfi g i@h gumächsü für äie
värlaiheng äaß fimrgh ainan internationalen ETfEbTuEgBfiUEU&uä@h
man@her Eäeflauf vermieään wird unä bereifig affefseäüg G%bi6t@
nichfi äüppelt erarbeitefi zu werdgn Erauchene
gätragängn bimge mit mäah Haüsa nahmamg Qomäarm auah kurz Wg
teng Wig äe? heutige Süänd in umäärer Reeäarei Et&
üaghniachem Gebieü iat&
Da wir keine Rheinmäeederei aimä und duxch umgerä Toehüerunx
nehmen auch lebhaften Anteil an dar Kamalwg Mainw„ Müae1= umä
Eäükarmschiffahrt habemg kann una@r@ Smhiffahrü heuta auf taehm
nieeham Gebiet in zwei Gruppen uafiertailü würde "
a) in die Schiffahrt auf flem Rhein unä
b) die Schiffahrt im Weahselverkehr zwigchen dam Rhein und
aäinen Nebenflüssen sowie äfifl Kamälena
Zur Schiffahrt auf äem Ehein kann ich mich auf Grunä äer hiäf
infäage kommenäen klaaaisefiem Schubsahiffahmü sehr EUEZ fa6@em„
‘Wenn äie Vorbeäingungen gegeben einä m unä das ainä zunäahsü
grüße Laäaaufksmmam unfi möglichai ein 2weiwPunkt%aVerkehr mg
äann wirä diese Tranßpor%aufgab® heufä mit den klasaisahen
Schubbooten unä aüanäaräiaiaräan Schub1@ichtern = wie 616 allgem
mein bekannt aind w durchgeführüa Im Gegensafi z zu den bis jefizü
mir bakanntang hier vorgeürägenän Dingen sinä auf äi Rhgim äiä
Häupüabmeaßunggu atandardiaiarti äsflag wir flürfan niaht langer
älä 185 m bauen mnä die Breite von 22;5 m nishä üäergchreiteno
äir äaben zur Zeit eine klasaische Sehubeinheit im Baue bei
äär wir speziell unger Augenmerk riehten
w 915 Mg.
a) auf äie maximale Amamutgumg äiaaey Hampiäbmagäumgänä wwhäi
wix auf aina Tmagfähigkgiü von ä 460 ü kommang
b) auf äia Ahaäimmung der gäaamüem Fahwbaäiämumg auf äimäm
Mann Eeraonalg äia wir älfi “Ergonomie im ßäamexbgwä” geraüä
im äen lätatem monatgm auägiabig baawb@i%@% baham mmä woriü
wix aine Wäflfiflfi lißhä Exgz
Zukunffi awbliakamg
“üiß uuä fiaüimßalimiarum füw äiä
G) &uf äiä Qlagfi iachg Eagäyumg vom Hauptw unü Hilfämüäöfäfi g
äär gesamüen Innämschalung unä äaa Sfi%merhaua@äg Wühäi ää
wichüig 19%? diä Eigenm unä Erragerfrgquanz flää Eaoüaa zu
kgnmen unä zu errgghnen und äiäae äurch diagg elaaäiamha
Laggäung zu äämmgn aäer zu äämpfen zu Wäfßüühäfl m
Iah möchüg betonen„ äaß ich mifi baaonäerer Fr@uä@ fegüaüällüag
äaß in allen ßis jeüßt gehal%em®n V0r‘„ äg@n bimge immer wieääfl
angeklumgemßfimäg äie wir ung was äem 3&1 äfiä Sühubha0ü@ß auah
überlegfi habemg 391 ag äia Frag@ äeg V@rSt@11propa11er@g welm
aher aim@m gana wßäenfi lichem Vorfi eil auf äiä Umßteaerzaiüam umä
w»1 äi@ R mövrieygieherheifi hat? andärerääiäg um %v@n%u@1m
Q
äamit a
lem Eavamiem reühtzeiüig Vorzubeuggng genauso wie es hiam amk1„
in äam Vertrag über mehrgüufig@ @e%ri@b@„
ßie von Herrn bfa Bcagow aufgeworfems Frage wüääa mich sahr
interesgieramg weil gärade äas ?zab1@m deg Schuba in der Rügkm
wärüafahxt bei den_Verate11prcp@11erm nach nicht ganz klar isüa
Ich atimme äem prüragenüenhier Vüli umä ganz zu unä wärg äo@h
dankbar? wenn H@rv.Dr@ Bossow uns äag Prufli äeg Verafi ällpropälw
lerä bei äex Rüakwärtsfahrü Qrklärem kömnäea \
Abgeaehgn van äieaer klasaiachäm Sshubeinäeiüg haben wix im
3ahr@V1962 mit äem Bau d@a kQmbin‚ ggn Bühmbm und Schleppmüäm
rbanäes begonnene Eae häagä zmgammen mit äem wa@hm@l@eitiw
gen Verkehx zwiaehän äem Rhein und agw Nebgwf1üsg@n'a0wie dsn
Kanä1en„
Herr Dra Fugen haü in aaimex iänderüäergichä gäaagä
M umä
äaß basiert auf Umterlageüg äie er bekommen hafi wg ääß äag
T@iebfahrze@g unä äaa Leitschiff getremni Weräen müa@@m„ äobalä
a‘; 2“}? m
haban“üiese SchWierigkei'
äer Verbanä getrennt wi äg a nmal äie F agä ä
auftritt umä zum anda°
Umlauf geatört Wifde
wia wir fli fiäüfl Pwoblem wirüsehaf‘
w waa nowb viel wage:
T haben uns äamhalb Gedaui gamachüg
sh mäiaüern könm@n„ Dabai
gimfl wir auf m Q kombiniertam Schubw und
g@kommem„ In äer Bau gh dwr Vamh
;pwG61m3%vaTbanä
‚w:rmafiiom fak bälaäamg woäai
die Kahu'9or äaa M94 erachiff gekappälä igtw
wenn er im diaaär Formafi ion zu Tal oder balaäen zu Berg an die
Mündung äea F1u3a@ß kommüfl kuppeln wir um? äahag wir hängam
d@n.Kabn über eima paasiva Kupplung an Öäfi üahlappenäe Maüarw
'fegüäarsehi
Sie Weräen dia Fraga atsllenz "Dann haäen Sie äiyakfi äeu
‘m:Eropüllexgehwb vor dem Kepf des angehämgtam Kafi na
eh kann Sie abay mit ErgehnisaenI
?xaxim geaammelt häbmmg äaß im mag
auf Krümmungen Üää nanalgebiaüaä Q: Schi f aäänäig augawimkaltf
imdig nach äer Eamkborämistg so äaß der ßchub deg ?rope11ara ä
oder fler Süanerboxäßgite an.dem AmhanguKa VQ?b6ÄäChi%BÜo Rußamm
dam ist äer Laistwngaahfall ungefähr bei 2% b 30 % naah im
üragbaren Grenzen? äü äaß wix ersfimala erweichfi haben? daa
Amüriebsaggregaü €mo%Qrg.= nichü vom äüh @nä@w Gefäß
trennan zu müsgäna
x ’1 V3flaß man Zugkräfte„ vor allem Eimgv
V161 beswer beherraühen kann ala Ürußkg
Ich gfiimmä üen Ausführuagßn maineä Kollagen vüm FEB Dsuäache
Binnenreederei äer DDR au; er hat gaaagüfi äie Zu1i@feW;näua%ri@
1
ö wir alle habau im ääf Schmbm
Qkalfl y damiü die banäwerk aa Arbaiü dag ?@fm
„q V
KW
_ Faktum gesehe-„ äüfl arbeiüenäen
ehtert wi
M nächün am Borä
äig eküiv
"b3 viele handwerkliche Griffe nöüigy äiü wir äaäurah
„D
«
2
Ezlaichüexungaa zu versßhaffenh mit Iupplmmggayßü
F} 2E}
.Dp1ußF
5
umgehang äaß W12 eine pa3siv@ K habam„ unüer
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äuämuüzmmg da? Maturkräfte„ 2&3: Ruäerlegen des geschleppfiem
Kahmsg äie überhaupü kgine handwerklichen Leistungen mehr
ayfüräarlieh maehäa
Icä darf Ihnen viülleichä nach abschließend sagsn„ daß wir im
Hambst i9ä4 äzatmals mit einem flerartigem Gelenkverband die
Müfl äl van der münäung bei Kablenz bis Thionville hochgefahren
ginäg wübüi aä vialleicht eräümalig in der Geachichte der Fall
warg daß gin Kahn miü Ruäer völlig umbenannt manövriert wurdea
wir haben äaa Ruder fiea Anhangkahns elektrisch ferngesteuert,
wfifl im Säeuarbaug däa mbtorgüfi ersehiffs stanä äer Schiffaführero
äuf Grunä fies hautigen Stanäaä der Technik bin ich äer Auffaesung„
äaß man 53155€ dieaan Mann naßh einaparen kann, inäem der Kapitän
C3*%s Matergahiffe auch nach flag Ruäer äea Anhangkähns farnheäientw
Bei diefiem Schleppmüeienksysfi em ist Vüraugaetsung, daß man
Sich auf kanaliaiarten Flüssen ofler auf den Kanälen bewegt„ W0
praküigch keine Säzömung mähr herrschäg
Ich hcffeg äaß ich Ihnen'miü äiesam Beitrag üher dan Stanä
auf ägm sghiffahrtafieahnischaä Gübiet unserer Reeüerei vielleichfi
äoah die eina oäer amäere Anregung für äia Zukumfä geban kanne
Zeh äamke Thnen mehr für Ihre Aufmarkßamkeite
Disyusaionalsifi era
wenn Earr Sahellenberger auch eine ärfi Eonkurränz zur Sghubm
sahiffahrt mit Heimen Sch1eppwGe1enkverbändeu isäg indem er äie
alte Schleppachixfahrt zwar nicht in der altem Form? aber im
Eminzip äuflfibäfl läßü, mgine ich äoch‚ äaß aeine Ausführungen
ganz beäonäerg inüergßflanä waräng äenn auch wir haben üiese
Frage schon äee öfteäem untersucht? ob es nicht besser wäre, zu
aahläppeng s%a%t zu sohiebem„ Ich kann natürlich im Moment nicht
wgiäey darauf ®iugehene '
Iüh möühte aber Herrn Schällänberger ganz besonders herzlich
äamk@u fir aeima Auafühmumgen unä besonders auch äafüm‚ daß er
äierhezgaknmmän ig@„ cbgleiah in Üuisburgmfi uhror fi eben erst
großs Verangtaltum em anläßlich äär 250=Jahrfeier der Häfen
za Emdä gägangen 5 nüg Umfi o höher iat aß zu werten? äaß er unsem
fäf Einlaäung gefolgt igte ’
Vigllaicht ist es ganz zweckmäßig = entgegen einer ursprünglia
eben Planung w, wenn ich nunmehr zunächst einen Vertreter der
5ä
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Üauüüahen Binnenreederei das Wort eytüilag ääf auch zu betriebsiächw
Qßhüä Erfahrungam Sßallung mehman Wirüa
Ich darf H@rrn' lin
ag VEB Eeutsehe Blunenräeägreig um seinan Eisknaaionsbeiürag
J
Ferehf Auweäemfl eä
D6? Anteil der im Schub? cehr äär B Labüß@a11@ Berlin am
J
hGeaamübereichsüranapoxäplau beförfleätän Güüar ba‘rägt hauäe
sbereita ann'-ermä SO Uväexe Haupttraktiongart i t älßü de?
Sah ‚bbetrieb in sei’ L Vayiaüiomemg sei 68 äaa 0 igifialw
„hboaia der Schubgeniappar oder ä 3 Süälääämäg Selbsüfahrar
am ußä äan 5
es
iäpatcherg 131+ „T äer Maiaüsrw
Q i ßatellenä äar ßflegaw und
umsera Vgrkehrameiaüarg teghmisehä
3 _ 4
n.sageu über E&®h%„ jaäer
amüeilig auf aeinpv Geäiet zu Spazialiatew in.ä@r Schubschiffahrü
gawordene Spezial kam? äie selbs%v@rs@änäL;ch moeh fiäglich in
der Fraxia lernen und immer wiääer neua umä besaera Wege suahen
umü fimäana Alle wawgn Pioniereg flia unäer äer persömlichem Lei—
üung ums@r@g Dimeküora die wiaaem5@h&f%_iühen thaoretiäehen Er“
arbeitungau sozugagen vam Reißbrgit weg? zum Leben uuä zum
alieDurehbruch ver
Heute ist der SchuEverka'W trofiz der kumzen Enäwioklunggzeiü
bei uns eine Selbsüvaxatänälichkeifi unä aus dem Verkehrabilä der
Deuüschen Demakratischün Republik mich? m@hr'wegzuäenkena Den
großen Spruug der Entwieklung zeigt äer Leiaäungäverglaich zwim
sehen äem Jahrem 1964 und 1966„ Wuräen 196% im ganzen Jahr 382 G06 i
im Schubverkehr bev 9 30 wuräe diese Mänge fi96ä sshon in einem
uberboteng wobei äamit s@lbs%verstänälich
noch keinegwagä äia Eaia%mngs9n%wick1umg im Rahmgn unserer techm
mischen Revolmfi ien in der Binnensehiffahrt beendefi ista
Monaä gelgisteü unä
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Dieee aprunghaffie Entwimklumg äguüet auch gleichzeiüig amg
welch kürzer komprimierter Erfahrungsweg zmrückgelägä wmxääfi
Heute kämmen alle Eefi eiligien @ine gute Bilanz zi@hen@
Einnemaehiffahrfi g Häfang weyffi en mnä üiß Wirtachafta dia Dr»
gane äer Waasergüraßwnvürwalüung unä äew Valkßpolizäi Waaßerm
ßahmtm Gbßüäü wig unaere DSRK haben den Rimhäl ‚i@n.vgm äartaa
und Regierung "*@ahenä die ?rimzip1. fläflüü ökanamim
gchan Syetema dew Eignung und Leitung unfi äiü Grundäätßä
einer geaumden Raüionaligierung in äer Eimn' aaäiffahr% gem
meinsam realieiertg alle aoüwenäigem Maßnahmen %aÜkräf%ig un%@rw
aüützt umä die technische Revolufi iom in äer Bimnenschiffahri
erfolgreiüh verwirkliahtg
Auf äsm wage äorthin lageng gastafiten 5i„
g1@iah‚ viela Steine und befanäem giah viel
haben äieae Sahlägiaeheä üozuaßgen mit den.gW
und nichts konnäa die Entwiok’
wenn man haute zurückschm
G)%@f1üge1ü‚und äen aüärksüam Elan zgigfien umg
üie die neue Technik unä die neua Teahna.
Besatzunganö
„gie in übe„ aachänä
KÜEZQT Zeit zu meistern verstand@n unä neue Erprobungen zur
01Erarbeitung einer apfiimalen Schubfi eahnelogie er gräiüh äurcha
führüäno
Umaer@ Besatzungen auf den Sehubbooäen ainä die verschworenen
Bahnbreaher für äag Eeue in der Binnenschiffahrtg „ür die Schubm
Eßbiffähfte Ihre gedankem und piäxiaverbunägnen Vorsch1äg@ sind
de? 1@b@mäig@ Ausäruck der Miäveyanüwortumg umä äer Miühasäimmuüg’ . m Bewußfi gäimim umäerem BätEi@%„ Nichü zuiefizt isfi es ihrer von hoh
zu vardafikeug wenn außer Eäfi rieb h@u%@ eimgmgeürageman Ax4*
30 guüam Stand im Smhuhvem°&hr ausweiaäg
Welche obleme wamen zu meisüeru?
Zunächst erfarderfie die Ümäüellung von äer konvenfiiomellan
Schiffahrt auf die Schubsehiffahrt auch ging Umafi ellung im gesamm
äen Denken unßerer Mitarbaiter unä Reg‘ zungen„ Es erforäarüa
ein Herausställen ä@g hohen ögonomisehen Nufi zans für umaere
Volkgwixtaehafä aawie fl®r ärüßen Veräeggerung ä = Arheifi inagem
aamtg um umgerg M@nachen für diese neue Trakäiomgarü zu begeisiernü
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Die neuen Schubboote banöüigtam ausgebildeäe Eeüaüzumgaüfi
äie rechüzeifiig planmäßiw und systamafiisch entwiükalfi wurdamg
Gut bewährüa sich dabei der Einaaüz eines erfahranen Inßtruktäurg
für Öiü laufenäe yrakügache Anlaiüuug unsarer Beaaüzungenä
fleue üäahnologigche Konzepte wuräen für die Tyanßporüabwickw
lang ararbeiüet und in eiamäigen variantenxeiehen E: yubungan
ü h@Eam@äurch umgera Besatzungen und Ingamieura aua äer ?»
üa Wißfi ß flflühalmliüh@I‚rbaimso üaß abaatäüigü umä V
4e.teüe Generaltüchmolägim eingeführt weräan kam ‘ea Im Buyahfühw
gg äea neuen ökonomischen Syaüama Wmääün aie Maiätarbereicha alä
paliüißchmökünowlßch vaflanüwoytliche unä abgegreuztg Prmduktiomaw
aigame gewerkßehafkliche unä poliüiaßhä
Vertratar im 1 wem Kallektiv benanntang
Für uugara Technik e3g&b Bifl h die Aufgabe? al;@ Vorauaw
ffang Qamit äiß fieühnigehe Eigßäüzbereiüächaffi‚ am sah
{Nr Sahuhflmtte a Q äer emüsehßifiemen Traküiomaarü im Baylinex
*1aiaüat igte Dia KQufiwo11@ flar 6&5 nmiemMggwä
„lang ebenso wie äie noüwendigä rachtzeitigä V
Schiffaremaraturweyftem wurüe vorbereitaüa E13 W
’ '.@ge üer Sahabboete und der begaüzumgalaaam E :‚‘ ‘Ü
begoaflerem Eflegeß%el1@n„ wuxfl ä erganiai
Mit äar Wirtachaffi und äan Binmenhäfefl mußta in
ablamf gh äia Ein»üem äuasprachem e Vexänäerung im Trauspor
fühßung äer Smhubaehiffahrfi beraüan weräenfi Die Baxa.„gü@l1ung
i’bgaatzungaloser %“ähme ergab äahm umüerschieä1i@h@ äyob
üie nur durah das verstänäniavolle Zmäammenwirk@m der Raaüarai
amsg
mit üen Betrieben gelöat werden kannüena So ate1Wtam wir bew
aüimmten Betriabam bei erhablicl 1 Sabmierigkeißem zeitlich b@gr@az%
Bau und Entladaki fte zur W igumgw 1 Etwa Verhalaräaitäm aua
und biläeten vozhanäana beiri "iahä Arbeitskääfää für diß ämm
bei? mit dan 5ehu' aia in äer äerapaküiva alle
A fgaben eelbatändig uL ;;Ü führan köflmfiüe
w Aufgabüugbgxänzung im RaämanFür die emügü;
äer beatahandam Ag wurdan äie mmüwanüiggm
geaetzlicham Varaghrifäamgänzungem alg G"
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man kann äagemg daß wir heuüe
pmoäuktiv wirkßame Schubgchiff hza
äan aufgeüeigtäa Froblemen ferüi
Dmrßh eime gute Parüaim unä Gawerkschafügarbeitg äia gine
ziglgerighfiate Unäargüüüzmug gab„ mit äer Hilfa äea Vialsei
geü Eaaiaäistigchan Masgenwattbewerba unfl dgr pergömlighem Vez&
pflichüungen unaerer Sühiffabesatzmngän zur höchsten Leistung
umä stänäigen Einsafi zberaiäschafü mnwerer Sahubhaoie haben um»
sera Warkfi ääigenalle eogenänmten Wachstumaseüwißrigkeiten
ßchnell übszaunäan und äiekutieren heufie max noch; wie mogh
baagera Erfalge erzielt wezäen kömnama Ein Beweig äer harvomz.
ragenden Bewufi taainsbildung ist die Tatsach@„ äaß in äen
meiatarbaraiahen 2 und 3 die Kollegen um äen Tifiel "Kal1ek%iv
fiar gazialißtiachen ärbeit" kämpfena
zur Tramapnrtv wüzänev .
iomabaziehungen zwiach>
äam Verkauf äräger Eimnenachiffaärü und äar bam unä enü1&;enc<a
Wirtachaffi h gereg—‚ so äaßE’
munmehE'im der Frage äer Bahanälumg der b@5a%zuag5l®sem ärähme
klar abgrauzsnäg Vergchrifüen bgäüfihßflg fiiä es jetzt gilt? reatm
lag durahzmaetzeng ”Q
äur Umtg. ßtüfizumg der eigenweramfiwmrüliehgn Übewnahme äar Eew
umfl Emü1&ämng„ fies Verholemä etmg da? Sahubprähme äuTmh äie
Bäümisba äab@n wir allein man ägr Egmriebsstelle Berlin runä
496 Eetm.
ra Ffiühkß
Wirtscha:
gehiffahrüflg ßie Umüerweigungem e
v„sfmmktionär@ und Werkü tigä äar %iTfi schaf%'äur@h umaam
an 130 ’
tgbeüriabe däs Arbeitaaehuu ‘efähigungszeugn
>>
m, 4L üa gesehuläs Dabei arwä
in ühaametiacher und prakfiisehgw E@hu1mng„
„er umä siaherheitgfiächniacher Hiwaichü zur Verhüäuma von T‘<4 4 i,
lau unä Hav&riem unä führüen zu einem vollen Erfülge Eie Tailnab»
„gggm
me erfolgte gern unä mit großem Interesse? unä wir konmüän
festßtelleng däß äie unterwiesenen Werküätigen äer Eeüäiaäa
schnell begriffen haben; was unser Süaaü von jeäem einze?nem
Bürger verlangüg Gäaunderhaltung äer ArbeitskTaf%‚ Vermsiuung
von Unfällen sowie Schutz unä Erhalü vom Volkgeigenfi umo Diese
Maßnahme war ein wsaenälicher Beitrag äazug äaß haute dem Grunää
nach eine reibungslose Abferäigung unserer Prähme eyfolgüa
besondere die Wariung unä ?f1ege unsarer Pmänmea
und können feststellen, äaß äurch Gie getroffenen Maßmahmgm
bereits eine Durchlaufzeii von zwei Tagen pro ärahm erreiehü
wuräeg An diesem Wartunggw und Pflegeatellen finflefi glaicnzeiüig
die Flotüwasserrevisiün und die Vorbereitung für äie Eanäzeviäiom
neu s%aü%„ für die ebenfalls konkrete einheiäläche Featlägumgän
für äie Burchführung getroffen.würflene
Netwendig isv noch ging Verbesserung der Mechanisierung zur
Arbeitserleichterung unä zur Beschleunigung äea Arbe taaälaufea
an den Pflegestellens leichzeiäig isi das Ziel gesetzüp zu einem
solchen ?rahmpf1egesyetem zu kommen? nach äem jeder ?rahm äer
?f1egeste1le planmäßig in kürzeren Aäständen vorgeführü umä
speziell auf ausreiehenäe Ausrüstung sowie auf fiie Gewährleiatumg
von Arbeitsschutz und Sicherheit überprüffi wirdg
Im Zusammenwirken mit den vorgeschriebenen laufendan äflegev
arbeiten äer Besatzungen an Borä und einer k@ntrolliertafi Warm
nünftigen Bghandlung der Prähme an äan Umsehlagstellen muß 50 die
ständige Einsafi zbereitschaft der Schubtonnage gegicherfi werden„
Über die gesamte Arbeifi im Sehubverkehr wuräe inzwiachen
eine exakte Arbeibsoränung für flie Meisüerbereicha erarbeitetg
die zusammen mit äer Dispatcherordnumg die Richtlinien für fiie
Aufgabenäurchführung für alle Befi eiligten im Reaäereibatrieb
verbindlich festlegte
Damit ist der Schubbetrieb als wiasensohaftlich fiechniacher
Fortschritt bei uns xeal verwirklicht unä führt zusammen mit der
Durchsetzung äes neuen ökonomischen Syatema der Planung und Zeitung
m ggg M
3 am gutem ökonomischen Ergabmiasena So zaigüin ungerem Betmje
ein Vergleich d 0 Jahre 1962 und 19665 äaß die gleiche Tonnen»
laisüung im M3 Wberaioh 4 auf dar Stxeake Königs Wußmerhauaen m
Berlin heuüa u"? mit ainam Drittal üar Arbaifi gkräfia von 1962
erreicht wixdg bei glaichzeitiger Vermingerung der benöfiigtan
Einaaüzüomnage um mehr ala 10 %e
Dieae Ergebuiasa ainü Anspürn für uma alle? äan baachrittem
man Weg konaaquemü fortzumeizen unä miü nomh baaaaran Erfa
gen im Sahubfi üürieb nach beaaarg Emfolge zu erzfalemfi
’ir äan Eimbliekg den er una
m hgt im die ääbmiü @% 5 a@hr Wichäigan B@fi ;.@b@afi g11®
Däutäcbe. B’ anregäaräia ‘h glaubag fligaar Eimbliük
(E @ufä@h1ußre„@h füfi umß allea
.1. a.Sehen beF"*1eu worään au, und äiä H ch miß der Frage' im ßahl aem'behanfle1% weru
ägn? lebe verkaicabaulißb . ad b@%ri@b5üe®hni5cb&n Maßmahm
man simä am ääfl S langem r fiam Dmmchlaß großer Schubwembämm
de zweakmäßig Qder erforfiarlimh?“
Herr Profeeßar Br„ Engelkag Hachar‘ .« für Verkehxswaaem
“Friaä ‚eh LiR®”„ Dread@m? Läbratuhl
wird 3e„zt üb E äi@ Sehlemaanfähigkelt äer gc .rbämde„ über
fiäitwgmkeg üney Eimfahrtamanövar und Eifl f fi JTfi%%@it%fl zu Ihnen
spreühano
NLamehx möchte imh wiaäer eine Tä zaüik aufgreifemg äiä
F zi
s‘?
meine Sehä vgxehrßäm Damgn mnä hgrramä
Ein we@@n@15*hea Kriterium für die Featjegung ä@r Wgrbandäw
gräßgm und äie äahl äew Abmesgumgen lum äia Sähubprähma umfi
flaä Schub engen üaraüü üäellem fiie Sa
*„ieg@näen Mafi aäiaia unä nach ägn bereita
armprmuh b am@m‚
äägamäärm äüßfifhälb
alß angääüwäbüäm Ba
‚i,
der Breifi e ala auch äer Länge nach nur wenige Dezimetey Spiel»
raum für den Verband in äer Schleußankammer VQThüHd6fl a Das
ergibt zwar eine maximale Aualaatumg der nutzbaren Kammergrundu
fläche, maß aber auf der anderen Saifi e Nachfaile beim Einfahrtmam
növer und besonders in äer Einfahrizeit mit sich bringenh Offen
istg ob bei diesem Manöver und dem Festlegen des Verbanäs äifl
weiteres Beaatzungsmitglieä oder aber ein Schleuaengehilfe
wirksam wird„ Das könnte jedoch nur noch als Übergangslösung
hetrachüet werdena In Zukunft müssen alle Manöver und die
Behandlung in der änhleuse von einem Schiffsführer getätigt
und äabei natürlich voll übersehen und havariefrei ausgeführt
werden können„
Soweit 66 das Einfahren auä der Fahri herauä betriffi?
kommt ea auf ein sisheres Einfääelm in daa Schlehsenhaupf an
und auf das richtige Stoppmanövera
Ich möchte jeäoch hier nur auf das Einfahren aus düm Liegeplatz
im Vorhafen zu Sprechen kommeng also auf die Waohaelwirkung zwiu
gehen Verbanäsformg Größeg Ieitwerkskonstruktions Neigung zur
Schleuaenachee und das Eihfahrtmamöver aus der Ruheß
In Vqrhereitung einer Stuäie über Sohleusenvorhäfen im Hin»
blick auf die Schubschiffahrü haben mein Mitarbeiüer„ Dipl„mIng‚
Schönknechi‚ und ich einen Aufsaiz in äer Wiaaenschafülichen
Zeiüschrift der Hochschule für Verkehrswesen Frieärich List
in Dresdeng 13a Jggg 1966„ Heft 15 Sq 131 ff, veröffentlicht;
mit dem die Diskussion angeregf weräen golltee Ich möchte auch
hier die Bitte ausspxeehen, uns Erfahrungen? die bereits gemacht
wuräen bzwg die noch gesammelt werden„ mitzuteilen? um das
Problem rechfi breit anpacken zu könnane
Es wurden aus zwei Großversuchen bereits folgende Ergebnisse
festgeafiellüz
Bie Mindesthöhe des festen Leitwerks, Welches eelbstversiändm
lieh einen glatten Holm haben mußä kann 70 cm über dam Waseerapiem
gel betragen„ Dabei beatehh für äinen leeren Schubverbahd ersü
bei 32 Neugraä die Gefahr des Aufachiebgns äes Bugsw 32 Neugrad
Stellen aber bereits einen Havariefall äare
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Bei wechselnden wesseretänden wird die Leitwand zwangsläufig
höher„ Die Vorderfläche sollte im Interesse einer geringen Reim
bung möglichst glatt eeino Allerdings bietet eine Lareeen-Stehle
spundwend mit ihren Profiltälern keine absolute Schwierigkeit,
Ein beledener Verband mit der bekannten Bugform klemmt sich
erst bei einem Winkel von 48 Neugrad fest; bei 44 Neugrad ist
etwa die Grenzlage zu sehen, Welche aber aucfläwieder einem
Hevariefall g1eicht„ Bei 40 Neugrad beginnt der Verband an der
Leitwand zu rutschen; allerdings nimmt die Größe der Reibung
mit flaoherer Eeitwerkeneigung abe
Diese Reibung spielt aber gerade beim Anfahren aus der
Ruhe eine erhebliche Rolle, weshalb ich noch einiges zu dieser
Leitwerksneigung zur Schleusenachse sagen mnß„
Die alten Leitwände aus der Zeit des Stakene per Hand hatten
Neigungen von 1:8 bis 1:105 um für diesen Handbetrieb die Reibung
in erträglichen Maße halten zu können. Mit der Schleppschiffahrt,
der weitgehenden Motorisierung und dem Einsatz von Spille wurde
bei den modernen Schleusen die Neigung auf 1:4 bis 1:5 vergröe
Bert„ um den Abstand des ersten Liegeplatzee vom Haupt zu verw
kürzenm Diese 1:5 bereiten aber den Schubverbänden bereits
Schwierigkeiten? weshalb bei umfassender Einführung des Schubbe=
triebs mit starren Verbänden die Neigung auf 1:8 oder beeeer
1:10 ermäßigt werden eolltea
Einige Zahlen aus diesen zitierten Großvereuchen‚ die nur
mit einem Mann Bedienung durchgeführt wurden:9
Im ersten Versuch — ein Tandemverband 79 m Länge, leer —
ruteente der Verband an der 3:5 geneigten Leitwend entlang,
etieß en der gegenüberliegenden Wand des Hauptes eng Es wurde
eine Einfehrtzeit von 4 min benötigt bei einer durchsohnittlim
eben Einfahrtegeechwindigkeit von 1,1 m/s, max 2,67 m/eo
Der gleiche Sehubverbandg mit gleicher Neigung, hat beim zweia
ten Versuch mit einem erzeugten Querechub sich von der Leitwand
abgelegt und ist dann erst eingefehren„ Er verkürzte dabei die
Einfahrtzeit auf 3 BX4 min; durchschnittliche Geschwindigkeit
ägä m/e„ max 2„22 m/eg
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Bei einer Leitwand von 1:10 hat der gleiche Verband im ersten
Fall wieder ruteehend unä anetoßenä 3 i/2 min benötigtg mit den
entsprechenden Geeehwindigkeiteno Beim weiteren Versuch wurde
der Verband um 45 m zurückgenommen unä dadurch die Einfahrtetreeke
um das entsprechende Maß verlängert„ Es wurden ebenfalls nur
3 1/2 min Einfahrtzeit benötigt, d„h„ eine mittlere Geschwin—
digkeit von 1313 mfe‚ max 2,22 m/es
Ein dritter Versuch = äieemal ein belaäener Dreierverband‚
112 m Länge und eine Leitwerkneigung 1:7„ Ee wurden 6 3/4 min
a Wiederum im ersten Fall mit Rutschen und Anstoßen — benötigt,
bei einer Wegverkürzung um 73 m„ Es wurde zwar nur eine Zeit
von 5 3/4 min — eine Minute Weniger w benötigt, allerdings be-
trug die Einfahrtsgesehwindigkeit im Mittel nur 0953 m/e„
max O?85 m/ee Das bedeutet gegenüber den vorher genannten Zahlen
absolut keine Ausnutzung der vorhandenen Mögliehkeiten„ Als
Ergebnis kann erst mal festgestellt werdens daß eine Wege
Verlängerung und durch Verringerung der Leitwerkneigung auf 128
oder beeeer 1;10g aleo eine Herabsetzung der Reibung, keine
Zeitverluste mit sich bringt, sondern im Gegenteil sogar ein
Zeitgewinn für das Einfahren zu erwarten ist„
Weräen Schubverbänäe aus traditionellen Kähnen gebildet, sind
keine Veränderungen der vorhandenen Leitwerke notwendig, da sich
die Bugform bereite auf diese Technologie mit äer vorhandenen
Leitwerkneigung eingestellt hat„
Dasselbe trifft zu, wenn wir Schubverbände mit aktiven Bug-
rudern„ die vomsteueretandeue betätigt werden können, verwenden
oäer beim Einsatz von Gelenkverbänden mit aktiver Kupplung, da
hierbei der 1„ Prahm als großes Bugruder wirkt„
Bei den beiden letztgenannten Schubtechnologien würden die
günstigsten Einfahrtmanöver und somit kürzeste Einfahrtzeiten
erreicht werden können„
Ich danke Ihnen für die Aufmerkeamkeita
Diekussigpeleiter:
Ich danke Herrn ärofm Drß Engelke für seine Ausführungen,
äie von Iniereeee sind, weil äie Schubeehiffahrü nicht nur
vom Schiff her gesehen weräen äerfg eandern auch von äen Beuwerm
ken an den Wasserstraßen? und je mehr die Verkehrewaeeerbauer
äem Schiffeverkehr entgegenkommen äurch zweckentepreehende
Einrichtungen? umso verkehresieherer wird äer Betrieb eelbet„
Nunmehr wirä zu Ihnen Herr Biplamingenieur Gliemeg ebenfalle
Hocheehule für Verkehrswesen “Frieärieh List“? Dreeäen‚ epreehema
Er behandelfi äie Sehubeinheiten und ihre Manipulation in Schleuw
een„
Herr Diploningg G 1 i e m e 2
Meine sehe geehrten Damen und Herrenä
Gestatten Sie mir, einige Bemerkungen zu machen über die Bem
handldng von beeefizungeloeen Schubprähmen in Sehleus ng bei
Schleusen und bei der Sehleusenauefehrfi oder Einfahrt
In äem Beiträgen, die Ihnen voxliegen, eine verschiedene
Ausführungen gemacht werden über äie Einsparung von Arbeitekräfm
ien auf äer Sehiffeeeiteg also beim Betrieb des Sehubverbenäes
Teilweise müeeen die Häfen zusätzlich Arbeitskräfte etelleng
um die Behandlung der besetzungsloeen Sehubprähme zu bewerkefiele
ligeng Bisher ist mir keine Veröffentlichung bekanntg die eich
mit der Behandlung von beeatzungeloeen Sehubprähmen in Schiffe
fehrteechleueen beschäftigte Diee zu behanäeln ieü besondere
wichiiga zumindeax bei une in der DDR9 da wir in uneerer Republik
eine ganze Anzahl Schleusen habens die es nichi geetetteng einen
kompletten Sehubverband zu eehleueena
von 27 untemeuchten Schleusen an den Heuptwaeeeretraßen m
auegenommen die Saaleg aber einechließlieh äee Wasserwege über
Waltersdorf nach Rüderedori m kann ich Ihnen folgende Zahlen
menne-:
Ein Tandenmembanä kann an 8 Sehleueen nicht komplett gen
eehleuet werden; ein Dreierverbamä an 13 Sehleueen bzwa Hebem
werken? ein Doppeltandemverbanü en 15 und ein eehiebenäem Selbe%e
fahrer mit vorgeepannfiem geechobemem Fahrzeug an i4 Süellena
„gggm
Nun ie% es eine Tateaaheg äaß zsßüg die Schleusen personell
nicht so eusgerüstet einäg um die beaatzungelosen ärähme beben:
dein zu könneno Es 15% also notwendig, äaß man in den Schleusen
zusäfizliohes Personal eineeüzf„ Ich habe vorsiohüig gexeohnefi
und sage, äaß für äie Schlangen? äie hier infrage kommen, jew
weile zwei Mann zusätzlioh benötigt weräeng
Um alle Vorteile der Sehubgohiffahrü auch in äen Schleusen
nutzen zu können? kann man enteprechende Maßnahmen ergreifen;
a)entweäer wir trennen den Sobubverbanä nicht zwieehen Schub”
prahm und Sehubboot„ eonäern wir trennen einige Prähme ab
und aohleueen jetzt jeweils mehrmals mit äem Sohmbboofi g
h) wen führt einen Relaisverkehr ein und benufizt die infrage
kommende Schleuse als eogenannte Ro1ais=Stationg das heißt?
man bringt die Schubprähme miä dem Schubbooü in die Schleuse
ein unä nimmt das Schubboot/wieder zurüekgßechleuet und
führt äie Schubprähme mit einem Schobbooüy das am der Au
fmhrtseiäo liegt? heraus oder man setzt am Sehleueemg die
ein
am,
eehm stark frequentiert oinü‚ entsprechende Bugeierer
c) ee wäre evtla mofwenäigg äie enüepreehenflem Schleusen zu
vergeößerna Dae wirä in Eineelfällen möglich eeing iet jew
doch wohl eiue Ewege der relativ haben Koeüem für eine
äemartige Sohleueemveegrößerumfi g
d) w mein haupäeäohliehee Anliegen m Einbau von enüepreehenden
Feetmeehewßinriohüungen und Verho1a„
loeen äohubprähme feeiholüeng wenn der Schleueenvorgeng be»
egemg äie äie beeatzungew
ginnt und im Gang ieüy umä äie es geafiefiüeng Sehubpmähme ohne
Schubhoot in die Kammer einzufahren und auch wieäer hinausu
zufahxen, ohne äeß auf fiieeen Bohubprähmen Pereonal vorhanm
äen ieüa
Ich bin mir vollkommen im klaren darüber? äaß die T3oeee„
das Seil unä dex Sohä r mifi eeinen Erfahrungen nicht ohne
weiterem dumch eine meehanieohe oäer eine enäexe Anlage zu arm
aotzen eimdg Ee wirä uns jedenfelle sehr eehwer fallen? einen
entepreohenäen Eraaüz zu finäena
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Ich möchte Ihnen hier einige Möglichkeiten nennen? die aus
der Literatur stammeneq Dazu einige Ausführungen:
Die einfachste Art und Weise, einen besatzungslosen Schub»
prahm in der Schleuse beim Schleusungsvorgang festzuhaltena
ist wohl der Schwimmpollerg wie wir ihn kenneng vielleicht in
einer etwas besseren Ausführungg so daß er in jedem Fall bem
triebstüchtig bleibte Das Festmachen des Verbands oder der einselw
nen Schwimmkörper mit einem Seil erfolgt; wie es bisher üblich
war, noch durch die Besatzung des Schubbootes, das dann nach
dem Festmachen die Kammer Wieder verläßta Das ist wohl
die
einfachste Art und Weise des Festmachens und Fahrens und
Festhalw
tens des Schubprahms in der Kammer, jedoch hat sie einen
Naehm
teil: Wenn das Schubboot beispielsweise im Unterwasser bleibt;
befindet sich vielleicht am Oberwasser kein Boot? das die
Schubprähme wieder herausbringt bzw„ keine genügende Besatzung?
die erst einmal die Schubprähme löste
Deshalb ist es ratsamß Vorrichtungen zu schaffen, die
das
Schubboot automatisch festhalten, denen man durch Fernbedienung
die Schubprähme wieder beigeben kaun„
Das ist möglich durch eine mechanische Einrichtung„
durch Eine
klinken einer Konstruktion, die ähnlich ist dem
Verbindungen
glied zwischen Schubboot und Schubprahm bzws Schubprahm
und
anderem Schubprahm‚ wie wir es auch schon gesehen
haben„ Bie—
se Verbindung ist in der sowjetischen Zeitschrift beschriebene
Ein Nachteil einer solchen mechanischen Einklinkvorrichtung
ist natürlich, daß wir uns an sehr starre Abstände
halten müs—
sen. Es wird Schwierigkeiten geben beim Manövrieren,
dehe beim
Einfahren und dem wirklichen Gegenüberliegenbringen
der Prähme„
d.h. der Prähme und der entsprechenden Einrichtungen
in der
Wand der Schleuse.
.____„„__.___„_____„
1) vgl. Hanse, Hamburg (1962) 4'? s„ 393
Regnoj transport (1963) 69 S» 36 ff
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Eine zweite Methode ist auch eine mechanische; und zwar
durch Einklemmeng sie ist ebenfalls in der sowjetischen Zeite
schrift genannt:
Aus der Schleusenkammer wird eine Einrichtung e eine Art
Block — mittels einer Schere herausgefahreny die beidseitig
das Fahrzeug gewissermaßen einklemmta Diese Schere kann bei
hohen Gefälleunterschieden so angebracht sein„ daß sie; ohne
an einen bestimmten Poller befestigt zu sein? mit dem steie
genden oder fallenden Wasserspiegel mitgeht„ Bei hohem Wassers
spiegelunterschied ist natürlich diese Konstruktion ebenfalls
an einem schwimmenden Gerät, ähnlich dem Schwimmpoller, anzue
bringen‚
Eine dritte Methode ist dieg daß man unter dem Fahrzeug hin»
durch Trassen führt, die im Ruhezustand auf der Schleusensohle
abgesenkt liegen und beidseitig - einem Sehwimgpoller ähnlich e
befestigt sind„ wenn das Boot oder das Fahrzeug eingefahren ist?
werden diese Trossen angezogen, und das Fahrzeug setzt sich auf
diesen Trossen‚ die jetzt praktisch netzartig unter dem Suhiffse
körper liegen, ab und kann somit festgehalten werdens
Als vierte Möglichkeit haben wir den Magneten„ Diese Art und
Weise der Festmacheeinrichtung ist einmal in einem Heft der "Hanse"
demonstriert worden, an einem Beispiel, das man in Hamburg mit
kleineren Fahrgastschiffen ausgeführt hat„ Mir ist allerdings
nicht bekannt, ob sich diese Sache bewährt hüte
Der Magnet_hat den Vorteile daß die Abstände des Magneten
in der Schleusenwand — ich setze voraus, daß der Magnet an der
Landseite vorhanden ist und nicht auf dem Schiff = eine starre
Einrichtung erfordern, d„h„, man kann verschieden große Fahrzeuge
— auch andere Fahrzeuge, nicht nur Prähme — damit festhalteng
Wir sind nicht an feste Abstände gebunden„ Aber der Magnet
hat einige Nachteilea Einer ist? daß unsere Schiffswände nicht
hundertprozentig eben sindg daß sie zwischen den Spanten gewisse
Beulen haben und somit ein Spalt zwischen Magnet und Schiffswand
entsteht. Dieser Spalt verringert außerordentlich stark die
Kraft zwischen Magnet und Fahrzeug„ Bei einem Millimeter—Spalt
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können wir damit rechnens daß nur etwa 10 % der Kraft; die
normalerweise bei einem vollen Aufliegem vorhanden ist? noch
da isi„ Dieser Spalt muß nicht unbeäingfi Luft eeimg eenäern wir
können einen anderen Nichteieenetoff annehmen, Z&B6 Farbe„ Ver=
schmutzungen usw„ Auch diese Stoffe geben einen Spalü zwischen
Schiff und Megnet‚ der die Kraft aes Magneten etark heeabeeizte
zum anderen ist ee eo, daß die Heuptkräfteg die wir mit
unserer Feetmacheinriehfung aufzuheben hebeng in einer eenkreche
stehenden Ebene? parallel zur Kemmermauer„ auftretenm Je naehäem„
welche Fülleinriehtungen in der Schleuse vorhanden sinäa eind
auch die Kräfte? die äureh die Füllung entstehen, verschieden grüße
Die größten Kräfte ireien bekanntlich eufg wenn wir kurze Torumm
läufe haben? und dex Magnet übt seine Heuptkraft nur eenkreeht
zur Schleusenkemmermeuer aus? Währemä die Kräfte parallel zur
Kammermauer nur äureh die Reibung zwischen Magnet und Fahrzeug?
also nur inäirekt übertragen mnä aufgenommen werden könnena Die
Reibungskräfte sinä gegenüber äen eigentlichen Kräften äußerer»
äentlich gering„ wir können hier auch nur mit eiwe 10 bis 16 %
äer eenkreehten Kraft rechnen, je eaehäemg welchee Meäium wir
ele Oberfläche äer Schiffeheut haben e Siehlg Farbe oäer Beete
Es wäre natürlich die Sache eiwee zu beeinflussen, wenn wir
eine Plafi te vorsehen eue michireetendem Stehle wir könnten äaäureh
z„B„ echon die Gefahr der Roetbildung umä die äemii herebgeeeteee
ßeietung äee Magneten beeinflueeene
Die Pneumatik ist eine weiüere Möglichkeit? äee Schiff feeke
zuheltemg Auch hieß gilt wieder dee eehcn für den Magneten Gew
eagte„ Auch die pneumetieehe Einrichtung? eehleueeneeiiigg lande
eeitig engebreehtg ermöglicht ein Halten äee Fehrzeugee über
die Reibungekrefie Nun iei ee aber eeß äeß äer Semgieller ummiitele
her auf der Schiffewemä eufeifizen maß und deäumeh Reibungem zwim
eehen äem Schiffekörper unä der Lippeg äie vielleieht.eue Gummi
beetehtß im Saugteller en%e%ehen„ Diese eüänäige Reibung wird dazu
führen„ äeß äie Dichtungelippe eehr eehnell vereehleißt unä eehr
oft dort Aueweeheelmngen flurehgef flhrt‘weräen müeeene Ee iet meiümm
lieh eine Frage äer Entwieklumgg ob wir ele Seuglippe Gummi mehm
man müssen; ee wirä wehreeheimlieh euch emäeeee 3&8» Kumeieieffeg
geben, äie dieeer Zeretöeumg längee eüenähel%em„
„ 333 m
Eine letzte Möglichkeitg flas Schiff in de? Schleusenkammer
festzuha1ten„ ist eine hydmauliacheg äie allerdings nur bai
Sehleuaenneubauten anwendbar ist, dann wir können unsere bes
atehenäen Schleußen nichf entsprechenä umbaueu„ Und zwar Wirkfi
Sie äerart„ daß in der Schleusenkammermauer Längskanäle zum
Füllen unä Enüleeren der Sßhleuse vorhanden sind‚ äie das Wasser
äurch Stichkanäle in die Sühleueenkammer abgeben bzwm der Kamm
max entnehmen„ Bei enüsprechendey Abmessung äes Sahleusenquerm
schflitts und äea Schiffaquerschnitfs weräen Wasserwalzen zu
äaiäen Seiten des Schiffea entstehen‚ wenn dieae Stichkanäle
nicht gegemüberliegeng sondern gegenseitig vereetzt sinä„ Bau
durch könnte ein Festhalfien dem Fahrzeugs in der Mitte äer
Sühlauaa bewerkstelligt werd@n„ Ich weiß alleräings nicht? ob
äiese Kanäle? die in der Eiterafi ur vorgeschlagen wurden? bereiüs
in einem Neubau versucht werden sinä„ Meines Wissenß ist das
nicht der Eall„ wenn das aber der Fall sein eail%e„ so wäre ich
Ihnen sehr äankbar„ wenn Sie es mir mitteilen könntene
Selbßtveratändlioh üriffü das nur für Schleusen zu‚ äie w
wie ich mühen aagta m neu zu bauen sin@„ Allerdings sind dazu
nafiürlich noch vorhergahende hyärauliache Untazsuchungen notm
wendige
Meina Baman umfl Herren? Diese hier zur Diskuüaion geaüellten
Problamfi äimd nafüxlich nichü nur für dia Schubachiffahrfi von
_Eed@utunga wir Wollen ja äahinkommen„ fiaß auch die herkömm1ich@
ächiffahrfi auf den Waäaerairaßan eine gewisaa Erlaichfi erung eßm
fährü unä Eventuell auch äort Eaäsonal eingaßpaft werden kanma
Dagbmlb wäre es wichtig„ dieae ?mob1@m@ nicht num für äie
äahubßchiffahmt zu diäkatierang aemäarn auah allgämain zu bem
hanäelme
Imh wäwa Ihnen a@hm äankbarg wenn E16 miw Hifl wäißä gäbwn könnw
t@n„ wi@ in Ihrem Zand? in Ihrem Bereich fliege Frmblema behaum
äalt wemfl ans welche Erfahrungen Sie gesammelt hab@m„ äänm äaa
häufig hier nicht möglich is%„ äann erwarte ich geän Ihra ächriftw
liühü miüüailungg antweäer übar die Kammar äar T@abmik 6&6? am
unsere Hochmchula füw Verkehraweaena
Ich danke Ihnen für Ihre Aufmexkaamkeitg
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Diekueeionsleiter: /
Ich danke Herrn Glieme für eeine Ausführungen; er hat meines
Erachtens ein sehr aktuelles Problem angerissen, das Problem der
Automatisierung des Betriebs an Schleusen w ein Problem, das
noch lange nicht gelöst iet„
Als nächstem möchte ich Herrn Dipl„—Ing. Franke‚ Berlin,
das Wort erteilen, der uns von Versuchen und Erkenntnissen
hinsichtlich der möglichen Länge von Schubverbänden auf
einer unserer problematischen Waeeeretraßen‚ der Oder—Spree—
bnaeerstraße„ berichten wirde
Herr Dipls-Inga F r a n k e :
Sehr verehrte Damen und Herren!
Die zahlreichen Vorteile der Schubschiffahrt haben in der
DDR dazu geführt, daß man seit dem Jahre 1964 dabei ist, diese
Methode in großem Maßstab anzuwenden.
Unter Berücksichtigung der bei uns in der DDR vorhandenen re=
lativ ungünstigen Waseerstraßenverhältniese wurde die Verbande—
lange in der Regel auf 80 m beschränkt„ Trotz dieser relativ
geringen Verbandslänge haben sich die Erwartungen, die man in
die Einführung der Sehubechiffahrt gestellt hat, erfüllt und
sind teilweise auch übertroffen wordeno
Es fällt noch schwer darüber hinwegzusehen, daß eine Verbands—
länge von B0 m kaum größer ist als die einen Motorgüterechiffe.
Gegenüber diesem Motorgüterschiff bleibt? abgesehen von der et-
was größeren Ladungemenge, eigentlich nur der Hauptvorteilg
daß Antriebeteilünnd ledungeteil getrennt werden können sowie
die Vorteileg die sich aus diesem Fakt ergeben.
Der Vorteil der Pereonaleinsparung während des Transports
wird eigentlich erst bei längeren Verbänden richtig wirkaamg
Gegenüber den Schleppzügen ergibt sich bei 80 m Verbandalänge
sogar der Nachteil, deß ein Antriebsfahrzeug nur zwei antriebslose
Prähme befördert„ während Schleppzüge 5 oder 6 und mehr Anhänge
haben könnene
i
Schon bei einer Verlängerung um einen Prahm ergeben sich wich-
tige Vorteile für den Schubverkehr. So können 30 bis 33 % der
„235„
Antriebefahrzeuge eingespart werden bei der Beförderung einer
beeiimmten Jahreagütermenges und äem entspricht natürlich auch
eine Pereonaleineberung in der gleichen Höhe„ Ebenfalls kann
Treibefioff geepari werden? ohne deß sich dabei die Reisezeit
sehr verlängerte
Bei äerartig großen Einsparungen muß natürlich genau überlegt
werfl en n und mit aller Gewiesenhaftigkeit geprüfi werden nä
welche Möglichkeiüen.ee gibi‚ äie Verbanäelänge auch auf unseren
Weeeereüreßen noch weite: zu erhöhen„
Dieeem Ziel äienie eine Untereuchung der Verhältnisse auf dem
Odermßpreemxanal. Der Untersuchung wurden folgende Verbanäsarten
zugrunde gelegt:
iß Gelenkkcppelverbänäeg die aus einem Großplauer — Maß —
Motorgüüerechiff mit einem davorgekoppelten Großpleuer—
Meß=Kehn beeüehenp e
0
2a etarre Schubverbände„ die aus einem Schubboofi mii ärei
devorgekoppelten Prähmen bestehen
Verbandelänge l = 112 m
Kniekwinkel 15
Verbandelänge 1
33 starre Schubverbändeg die aus einem Schubboot mit vier
davorgekoppelten Prähmen bestehen
Verbanüelänge l = 144 m
Es sollte sowohl zwei» als auch einschiffiger Verkehr in Betracht
gezogen werdene
Wie bereiis geeagfi wurfl e„ ist der Oder—Spree«Kanal eine der
schwierigsten Wasserstraßen bei uns; seine Gesamtlänge beträgt
etwa 82 km„ Es werden folgende Teilabschnitte unterschieden:
15 Kanal Seddineee e Große Tränke, begrenzt durch die Schleusen
Wernedorf unä Grüße Tränke„ iänge 22,2 km„ Wassertiefe 392 m
2„ Füretenwaläer Spree
Schleuse Große Tränke = Schleuse Keredorf
Länge 1998 km? Wassertiefe 2,5 m
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39 Kanal Flutkrng — Eiaenhüütenstadt
Sehläuse Kersäorf m Eisenhüttenstaät;
diegar aehwierigste Teil des Kanals hat eine Länge von 4193 km
unä aine Wasaerfi iefevon 390 m„
Die Spiegelbreite beträgt in den Kanalstrecken 2890 bis 31,0 m9
bei äiner Querschnittafläche von F = 67 m2 bis F = 70 m2
und 4190 m in der Fürstenwaläer Spree bei einer Querschnittsm
flächa von F = 82 mgg
Dia Fahrwaeserbreite bei 1,75 m Tauchtiefe, die den Untersum
chungem zugyunde gelegt wurda, beträgt 22 bie 23„O m in den
Kanaleürecken und 29„O in dar Fürsfienwaläex Epreeg
Der gesamte Kanal hat 75 Krümmungen„ äeren Raäien zwischen
#00 m und Ü 500 m betragen» Bie schwierigsten Stellen liegen
im Kanal Flufikrmg w Eisenhüttenstadt unä sind bei km 92%3 biä
km 9635; ea aimfi fünf hintereinanderfolgende Krümmungane Die
ungünstigsten Krümmungen äea Kanals liegen bei:
‚ km M
vom bis Radius; m7 Fahrwasserbräifie B 4%?
6@g3 64g8 500 23„Ü
600
700
500 22„Ö
500
700
700
w 40B
Tüüßä 101„8 Q75 22,0’ @75
#50
Üüäwß ?©B„2 560 2290
@5O
475
11932 120„9 _7ÖO 2290
500
9293 9 C51 m k}?
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Ebenfalls sehr eehwierige Fahrwasserverhälänieee herraohen
an den Schleusen Fürstenwelfie umä Große Tränkee Diese Schleusen
eind gegenüber der Kanalaohse geneigt; so daß für die Eine und
Ausfahrt sehr große Schwierigkeiten bestehena
Das Haupühindernis für lange Schubverbänäe eind äie Kxümmungene
Für eine Ermittlung der Fahrbahnhreiüe äer Verbände in der Krümn
mung sind nicht nur die rein geometrischen Abmessungen von Bem
deutung, sondern auch äer Derivationswinkele Exakfe Berechnungen
verfahren zur Ermiitlung des Derivetionswinkele gibt ea bisher
noch nieht„ Die Angaben in der Literatur widereprechen eich
‘teilweise unä sind auch lückenhafta Zum Zeitpunkt der Untersuchung
etanäen zwei Berechnungewerfahren zur erfowderliehen Fahrwasser»
breite zur Verfügungg
Der Derivationewinkel wird beeinflußt von der Fahrgeschwina
digkeit„ den Verbanäsabmeseungen‚ den vorhanäeflen Sirömungen unä
den vorhandenen Manövrierhilfen;
Das erste Verfahren„ das in Betracht gezogen wuräe‚ wurde in
äen Deutechen Berichten zum Xxw Inüernationalen Sehiffahrüekonw
greß veröffentliohti Der Verfasser m Härtung m firifft Annahmen
über äie Größe des Derivationewinkele auf Grumä einiger Meßerm
gebnisae„ Er stellt diese Winkel als Abhängige vom Krümmungeradius
R und äer Verbandslänge Ä als Parameter in einem Diagramm dar„
Für die zu untersuchenden Längen wurden äieee Kurven.äurch Imterw
polation ermittelt„
Ein zweites Verfahren M von Prefo Hoffmann w wuyde in der
Wissenschaftlichen Zeitschrift äer Hoehechule für Verkehrswesen
veröffentlicht„ Bei dieeem Verfahren finäet de? Derivationswinkel
insofern Berücksichtigung? äeß mit einer fiktiven Länge von Ä 7&7
gerechnet wirfl und der Demivationewinkei eelbet nicht mehr in die
Rechnung eingeführt wiräa
Für die Fahrbahnbreite einee Verbandes erhält man bei den beim
äen Verfahren m ich verstehe unter Fahrwaeserbreifien äie Breite
des Fahrbahnstreifene in Sehiffeboüenhöhe, äer von einem Verband
ahne Sieherheiteabatände beetiichen wird;
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R=1000m R=500m
L: 1 = ‘ q144 m1) ‘n? m } 13.12.1112) 144 m” ‘H2 m’) 134 m"
Verfahreni 24,0 15m "m9 28:36 1799 1199
Verfahren 2 13,4 1493 993 1990 1597 1099
1) starr gekoppelter Schubverbanä
2) Gelenkkoppelvefband
Diese teilweise beträchtlichen Unterschiede erklären sich
aus folgenden Tatsachen: Die Annahme 2 entspricht einem klein
neren Derivationawinkel als die Annahme aus äem ersten Verfahrena
Außerdem wird im ersten Verfahren der Derivationswinkel als abm
hängig von der Verbandelänge betrachtet, während die Annahme
(‘V5 einen Derivationswinkel bei gleichen Radien annimmt.
Die für den verkehrseicheren Einsatz erforderlichen Fahrwageerv
breiten ergeben sich bei zweischiffigem.Verkehr aus den Fahrbahn=
breiten und den dazugehörigen Sicherheitsahstänäen„ Für Motor-
güterschiffe und Lastkähne besteht äie Forderung B0 = 3,25 b
(b = Verbandsbreite). Für Schnbverbänäe wird nach dem Verfahren
von Prof. Hoffmann ein Sicherheitsabstand von B0 2 2 b + O91 1
(1 = Verbandslänge) geferdert„ Dieser Foräerung entsprechen
Sicherheiteabstänäe von 4„8 m bei 1 = 144 m; 495 m bei 1 = 134 m
und 3,75‘ m bei 1 e112 m, Der Forderung 30 = x25 b entspricht
ein Sicherheitsabstand von 3‚41 m„
Für die Ermittlung äen erforderlichen Fahrwasserbreiten in den
Krümmungen des Kanals werden beide Forderungen in Betrachi gezow
gen, um - wie gesagt — recht unzuverlässige Werte auszugleichen
und alle Möglichkeiten zu erfaesena Dabei kam ich zu folgenäen
Ergebnissen:
wie schon die Fahrbahnbreiten erkennen lassen? wird bei zweim
echiffigem Verkehr der Kanal an allen Krümmungen zu eng aeina
Die erforäerlichen Verbreiterungen betragen mehr ale die Fahre
waeserbreiten‚ das Doppelte und mehr„ Es ist leicht einzusehätzeng
„ 239 ‚
daß eine Regulierung des zweischiffigen Verkehre einen solch
hohen Bauaufwend erfordert, der zur Zeit wabrecheinlich nicht
realisierbar sein wirds
Beim einschiffigen Verkehr ergeben sich folgende Maße:
Bei einer Verbandelänge von 144 m und Sicherheitsabetänden
von 458 m haben 32 Krümmungen des OdermSpree=Kanals ein zu
schmales Fahrwasser (bei Verwendung der nach dem 2„ Verfahren
ermittelten Fahrbahnbreiten)„ Die erforderlichen Verbreiäerunw
gen betragen bis zu 8,0 m bei einem Radius von 400 mfi Bei einer
Fahrweeeerbreite von 22 m ergeben sich Verbreiterungen bis zu
8 m. Bei Sicherheitsebetänden von 3,41 m (aus der Forderung
B0 = 3,25 b) verringert sich die Zahl der Krümmungen mit zu
schmalem Fahrwasser auf 195 Dae Verbreiterungsmeß bei B = 400 m
und B = 2290 m beträgt dann 593 ms
Für die Verbandslänge 1 = 112‚m ergeben sicn folgende Maße:
Bei Sicherheiteabständen von 3975 m weisen noch 7 Krümmungen *
ein zu echmelee Fahrwasser auf„ Das nötige Verbreiterungemaß
bei R = 400 m beträgt 1,1 m„
Wenden wir den anderen Sicherheitsabstand an — 3,41 m w,
eo haben wir nur noch eine Krümmung, wo eine Verbreiterung
von 0,4 m erforderlich wäres
Die Gelenkkoppelverbände benötigen keine Verbreiierungen
für den einechiffigen Verkehr„
Bei Verwendung der Fahrbahnbreiten, die sich aus dem 1. Re—
chenverfahren ergeben, fallen die Untersuchungen durchweg noch
ungünstiger aus„ Ee gilt nun, aus der Mehrzahl der Ergebnisse
das zu ermitteln, welches den tatsächlichen Gegebenheiten in
der Praxis am besten entspricht. Dieses Übereinstimmen mit
den Versuchsfehrten mußte jetzt gefunden.werden.
So fanden am 16.3.1966 Vereuchsfahrten auf dem Oder—Spree-
Kanal mit zwei 113 m langen Dreierverbänden statt. Zum Ver-
suchsprogramm gehörten eine Begegnung bei km 100,2 (B = 475 ms
Fehrweseerbreite = 22 m) und eine Begegnung bei km 9491 (R = 500 m)
mii ähnlichen Fahrweseerverhältniseen. Trotz Verwendung des Bug»
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ruders wurden die Verbände infolge Grundberührung ständige
Ein einzelner Verband konnte die Krümmungen paeeieremg
Am 17®12@1965 wmxde bereiia eine längere Vereuohefahrt mit
einem Dreierverbanä äurchgeführto Der Verband durchfuhr alle
Krümmungen des Kanalabeohnitte FluikrugmEisenhüttenetadt
ohne Grundberührungena Begegnungen mit einem Motorgütereohiff
f’und einem Schleppzug mit o Anhängen verliefen ohne Schwierige
keiten„
vom l4„ bis 15° Oktober 1965 wurden Vereuchefehrüen mit
einem 128 m langen Gelenkverband durohgeführüg Die Fahrt begann
in Eieenbüttenetadü und verlief auch bie zur Schleuse Fürefenw
wa'.e glettg Am nächsten Tag wurden zwei Begegnungen äurehm
geführüg die in der Geraden keine Schwierigkeiten breehteng Bei
km 4998 kam es dann allerdings zu Schwierigkeiten bei äer Begegm
nung mifi einem Sohubbooi mit einem Prahmg als es bei üen Bem
Satzungen zu Mißverstänäniseen kam und sich äie Verbänäe behinm
dertena
Ich möchte darauf hinweisen? äaß dem Gelemkverband ein Sehutzw
boot der Wasserschutzpolizei voraue fuhrg äae äen Verbamä ankünw
digteg und daß Begegnungen in der Krümmung nicht möglich eindg
wohl aber in der Geraden;
wir stellen fee%„ daß ein einsohiffiger Verkehr in äer Gare»
äen äes OdermSpreeaKanale für Dreierverbände unä Gelenkkoppelm
Verbände noch möglich ist? ohne äie Sicherheit äer Fahrzeuge zu
gefährdena Es ieü nun die Frage’zu beantworien„ wo Begegnungen
stattfinden könngea
Errechnen wir äie Fahrweeeerbreiie in den Geraäen nach der
Forüerung nach Bieherheiteebetänäeng so sind bei Doppeltemäemm
verbänäen 3Q„8 m notwendigs bei Gelemkverbänäen 2998 m unä bei
Dreierverbänäen 2736 ms bei Berüekelehtigung de? Forderung
Bd 2 2 b + O91 15 Vernaohläeeigem wir wieäer äie Verbandelänge
und errechnen nach der Foräerung B0 2 3925 b äie Fahrwaeeerbzeitea
eo erhält man noch immez 2696 m„ ßie Vorhandene Fahrwaeeerbreiüe
beträgü jedoch nur 22 m„ dae heifiü, die Sioherhei%eabe%ämde bei
zweizchiffigem Verkehr betragen nur noch W985 mg Für äen gefahra
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losen Verkehr mit Tandemverbänden und Motorgüterechiffen
haben sich diese Sicherheitsabstände als ausreichend erwiesen.
Dafür, daß dieses geringe Maß auch für längere Verbände in der
Geraden ausreichen kann„ sprechen folgende Fakten:
Erstens haben die Erfahrungen gezeigt, daß die längeren Verm
bände gegenüber kurzen Fahrzeugen eine bessere Kursstabilität
beeitzen;
zweitens unterscheidet eich das Steuern in der Geraden von
dem in der Krümmung dadurch, daß die Verbandsepitze für das
Auge des Schiffsführere unbeweglich ist, d„h.‚ der Schiffsführer
kann einen Punkt anvisieren und den Verband darauf zuhalten„
Kureabweichungen werden sehr leicht und schnell bemerkt und
können noch rechtzeitig und ohne viel Ruderbewegung korrigiert
werden;
drittens kann in der Geraden die Wasserfläche zwischen Bug
und Ufer in Kurerichtung noch eingesehen werden und ist viel
größer als in der Krümmung;
Viertens sind die Verbände mit Bugflächenruder ausgestattet,
die eich bei der Fahrt in der Geraden sehr gut bewährt haben
und wirksam sind.
Die bereite erwähnten Vereuchefahrten haben erwiesen, daß die
Begegnungen von Dreierverbänden in der Geraden möglich Sinde Wir
kommen zu dem Schluß„ daß die Begegnung längerer Verbände in
der Geraden ohne Gefahr für die Fahrzeuge noch möglich ist„ wir
folgern weiter, daß ein Verkehr mit Dreierm und Gelenkkoppe1-
verbänden bei dem jetzigen Zustand möglich ist? wenn erreicht
werden kann, daß in der Krümmung keine Begegnung stattfindet.
Durchgeführte Schleueenleistungeberechnungen weisen für den
Verkehr mit Dreierverbänden das beste Ergebnis aus„ Die Schleue
eenkemmern werden bei der derzeitigen Technologie, bei der der
geeamte Verband N Prähme und Schubboot « geechleuet wird, besser
ausgenutzt ele beim Verkehr mit Tandem— oder Doppeltandemverbän-
dena Außerdem wurde noch nachgewiesen, daß einechiffiger Verkehr
in den Krümmungen die Leistungsfähigkeit der Wasserstraße, die
durch die Schleusen bestimmt wird, in keiner Weise beeinträchtigte
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Dem kritischen Zuhörer wird nicht entgangen sein, daß die
hier behandelten Probleme teilweise einseitigg nur von der
Sicherheit für das Fahrzeug her, gesehen wurdent Mit Recht kann
man hemängeln„ daß die Auswirkung der Fahrzeuge auf die Wasserstrau
ße unberücksichtigt blieben, daß aber gerade die Erhaltung
der Substanz der Wasserstraßen den Verbandsabmessungen Grenzen
setzte Oft wird eingewendet, daß durch die langen Verbände
die Schraube näher an die Böschung kommt und diese zerstört„
Geht man bei den hier vorgeschlagenen Lösungewegen der Sache
auf den Grund, so gelangt man zu folgenden Erkenntnissen:
19 Es trifft zu, daß bei der Fahrt durch die Krümung die
Schraube näher an die Böschung gerät als bei Tandemverbänden
oder Motorgüterschiffene Beim einschiffigen Verkehr kann/der
Verband jedoch.die Fahrwassermitte benutzeng und die Sicher-
heitsabstände werden eingehalten, so daß sich hier bessere
Verhältnisse ergeben könnten als bei zweischiffigem Verkehr
mit kürzeren Verbänden;
2„ bei der Begegnung in der Geraden sind die Verhältnisse
hinsichtlich dieses Einwands nicht anders als bei kurzen
Verbänden;
3° durch die Bildung längerer Verbände kann die Zahl der not-
wendigen Verbände reduziert werden, d„h„‚ es kommt auch zu
weniger Begegnungen„ so daß zusammenfassend gesagt werden
kann, daß sich hinsichtlich des Angriffs auf die Wasser-
straßen längere Schubverbände immer noch als das kleinere
Übel erweisen gegenüber Motorgüterschiffen und Tandem-
verbänden„ Abgesehen von flacheren Krümmungsradien und
längeren Schleusen sind bei langen Verbänden für den Ausbau
der Wasserstraße keine höheren Aufwendungen nötig als für
Tandemverbände oder Motorgütersehiffeu
Daß Investitionemaßnahmen am 0der—SpreewKana1 dringend er»
forderlieh geworden sind? soll hier nur unterstrichen werdenw
Sie sind es jedoch geworden unabhängig davon, ob wir in Zukunft
Tandemmg Dreier-‚ Doppeltandem— oder noch längere Gelenkverbände
verwenden werden.
Ich danke Ihnen„
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Ich danke Herrn Franks für seinen Diskussionsbeitrag.
Im vorliegenden Tagungsprogramm war Ihnen ein Beitrag
des Herrn Dipla-Ingm Omann‚ Direktor der Forschungsanstalt
für Schiffahrt, Wassern und Grundbau, Berlin, angekündigt
wordenfi Herr Omann befindet sich seit längerer Zeit auf
einer Uberseereise. Aus diesem Grunde kann er auch heute nicht
an unserer Tagung teilnehmen. Freundlicherweise hat er es sich
nicht nehmen lassen, uns seinen Beitrag über einige strömungs—
teehnisehe Kriterien der Schubschiffahrt im Blickwinkel der
Entwicklungstendenzen der Wasserstraße und ihrer Unterhal-
tung per Flugpost zuzuste11en„ '
Wir möchten Ihnen diesen Beitrag nicht vorenthalten, können
ihn jedeeh aus Zeitgründen nicht im vollen Wortlaut verlesen.
Herr Dipltelngg Römisch von der Forschungsanstalt für Schiff-
fahrt? Wassere und Grundbau, Berlin, hat sich freundlicherweise
bereit erklärt, den Beitrag von Herrn Direktor Omann — wenn
auch in gekürzter Form = vorzutragena Der Beitrag wird jedoch
später im Tagungsbericht im vollen Wortlaut (siehe Seite 319
bis 343 abgedruekte ß
Ich erteile nunmehr Herrn Römisch das Wort nur Verlesung
des Beitragesa
(Herr Dipleelnge R ö m i s'c h verliest den Beitrag.)
Ich danke Herrn Römisch für die Liebenswürdigkeit, daß er
es übernommen hat, den Bericht von Herrn Omann zu verlesen.
Damit sind wir am Ende der Behandlung des Themenkomplexes
"Technologische und wasserbautechnische Fragen der Schubschiff—
fehrt"„ Ich darf abschließend nochmals allen Diskussionsrednern
für ihre aktive Teilnahme an der Gestaltung dieses Komplexes
danken, darüber hinaus auch Ihnen allen für die Beachtung und
Aufmerksamkeit, die Sie diesem Komplex gewidmet haben.
Tagungeleiter:
Ich danke Herrn Dipl„—Ing„ Heiee, der mit seiner Diskussions-
leitung nunmehr auch den zweiten Themenkomplex zum Abschluß
gebracht hata
Es liegt im Interesse einer zügigen Tagungsübung‚ wenn wir nochvor der Mittagspause den zusammenfassenden Bericht von Herrn
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Dr. B u t z m a n n ‚ Hochschule für Verkehrswesen “Friedrich
List", Dresden, zu dem Komplex organisatorische, ökonomische
uzgd juristische Fragen zur Kenntnis nehmen;
